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чП Р Е Д И С Л О В И Е
В комплексе работ по постройке новых и реконструкции суще­
ствующих железнодорожных линий значительное место занимают 
устройства по соединению путей, что связано с необходимыми рас­
четами.
В настоящей работе приведены все необходимые сведения и ра­
счеты, с которыми приходится встречаться при решении задач, свя­
занных с соединениями путей.
Особенностью данного труда является часть вторая, составлен­
ная в несколько отличной от первой части форме, в которой из­
лагаются соединения путей различной ширины колеи. Совмещения 
и сплетения путей для различной ширины колеи приобретают особое 
значение в условиях военной обстановки при эвакуации и использова­
нии подвижного состава другой ширины колеи, в пунктах и районах со 
значительной транспортировкой грузов с одной колеи на другую, 
когда эти устройства являются более выгодными, чем перегрузочные.
Составление второй части книги представляло большие трудно­
сти (вопрос этот недостаточно освещен в нашей и иностранной лите­
ратуре и мог служить причиной некоторых недостатков).
Автор будет благодарен читателям этой книги за замечания по 
ее содержанию.
В заключение считаю своим исключительным долгом принести 
глубокую благодарность профессору Ленинградского института ин­
женеров железнодорожного транспорта Ивану Яковлевичу М а н о с, 
помогшему мне ценными указаниями и советами в выполнении дан­
ной работы.
Автор
ЧАСТЬ П Е Р В А Я
СОЕДИНЕНИЯ Ж ЕЛЕЗН О ДО РО Ж Н Ы Х ПУТЕЙ
Соединения железнодорожных путей служат для передвижения 
подвижного состава или частей его с одного пути на другой.
Д ля соединения путей служат стрелочные переводы и только для 
некоторых путей на тяговой территории служат поворотные круги 
около депо и тележки около и внутри паровозо- и вагоноремонтных 
заводов и мастерских.
Все соединения путей могут быть разделены на две группы:
1) соединения путей одинаковой ширины колеи, к  которым отно­
сятся: а) собственно соединения путей; б) пересечения путей; в) со­
вмещения или сплетения путей; г) обходные пути; д) соединения раз­
двигаемых путей;
2) соединения путей различной ширины колеи, которые в свою 
очередь могут быть разделены на совмещения, сплетения и пересече­
ния путей различной ширины колеи.
Пересечения путей одинаковой ширины колеи могут быть раз­
делены на глухие пересечения, когда пересекаемые пути не имеют 
между собой никакой связи, и на пересечения, называемые перекрест­
ными стрелочньми переводами (одинарными, двойными или сплетен­
ными), при помощи которых осуществляются одновременно и пере­
сечение путей и соединение (полное или частичное) пересекаемых 
между собой путей.
Пересечения путей разной ширины колеи могут быть только глу­
хими.
Г Л А В А  I
УСТРОЙСТВА ДЛЯ СОЕДИНЕНИЯ ПУТЕЙ
§ 1. Основные типы стрелочных переводов
К основным типам стрелочных переводов относятся:
а) простые, или одиночные, когда они соединяют два пути в один;




е) совмещенные для путей различной ширины колеи.
2. Простые (одиночные) стрелочные переводы или стрелочные 
переводы с одной парой остряков
К простым стрелочным переводам относятся:
а) о д и н о ч н ы е  (обыкновенные) п р я м о л и н е й н ы е  
с т р е л о ч н ы е  п е р е в о д ы ,  которыми от основного прямоли­
нейного пути ответвляется в ту или другую сторону боковой путь;
остряки этих переводов либо оба прямолинейные (прямые) либо один 
из остряков, ведущий на боковой путь, криволинейный (кривой); 
обыкновенный (простой) стрелочный перевод называется п р а в ы м ,  
если он ответвляет от основного пути боковой путь, идущий вправо,
и л е в ы м ,  если боковой путь отходит влево (фиг. 1 и 2); подобные 
переводы получили исключительное распространение на железных 
дорогах СССР;
б) о д и н о ч н ы е  (обыкновенные) к р и в о л и н е й н ы е  с т р е ­
л о ч н ы е  п е р е в о д ы  (с одной парой Остряков); эти переводы 
осуществляют разветвление основного пути на два боковых; делятся 
они на п е р е в о д ы  р а з н о с т о р о н н е й  к р и в и з н ы ,  если оба 
кривых пути изогнуты в разные стороны (фиг. 3), и стрелочные пе­
реводы односторонней кривизны, когда оба пути изогнуты в одну
сторону (фиг. 4); эти переводы применяются только для укладки в 
кривых;
в) частным случаем стрелочных переводов разносторонней кри­
визны является разносторонний с и м м е т р и ч н ы й  с т р е л о ч ­
н ы й  п е р е в о д ,  при котором разветвляющиеся пути состав­
ляют с основным путем равные углы, т. е. ось пути прямого на­
правления совпадает с биссектрисой угла (осью^крестовины (фиг. 5).
§ 3. Двойные стрелочные переводы
Двойные стрелочные переводы, дающие разветвления основного 
пути на три направления, имеют две пары остряков; такие переводы 
иногда называются т р о й н и к а м и .  Из разновидностей этих 
переводов можно отметить следующие:
а) д в о й н о й  с и м м е т р и ч н ы й ,  т. е. перевод с двумя 
ларами остряков с прямым основным путем и двумя расходящимися 
в разные стороны кривыми путями одинаковой кривизны (фиг. 6);
б) д в о й н о й  д в у с т о р о н н и й  н е с и м м е т р и ч н ы й  
п е р е в о д  с прямым основным и двумя разносторонними кривыми 
путями разной кривизны (фиг. 7);
в) д в о й н о й  о д н о с т о р о н н и й  н е с и м м е т р и ч н ы й  
п е р е в о д  с прямым основным путем и двумя односторонними кри­
выми путями разной кривизны (фиг. 8).
Последние два типа стрелочных переводов по существу представ­
ляют случай расположения «стрелки в стрелке».
Двойные переводы в практике встречаются относительно редко и 
применяются лишь в тех случаях, когда длина участка пути недо­
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статочна для укладки двух самостоятельных обыкновенных одиноч­
ных переводов (правых и левых) и поэтому приходится один перевод
Фкг. 6
вдвигать в другой, а это, кроме того, связано с необходимостью уклад­
ки третьей (средней) крестовины.
§ 4.^БолееХсложные стрелочные переводы
К более сложным относятся переводы с четырьмя, пятью и более 
ответвлениями, т. е. с тремя, четырьмя и более парами остряков; они 
имеют большое значение при укладке головы сортировочных парков,
когда требуется уменьшить длину зоны стрелочных переводов. На же­
лезных дорогах СССР они не встречаются, но одно время предпо­
лагалось ввести четверной стрелочный перевод, состоящий из трех 
стрелок и шести крестовин (фиг. 9).
И
§ 5 . Перекрестные стрелочные переводы
Перекрестные стрелочные переводы называются английскими стре­
лочными переводами. Среди них наиболее распространенными явля­
ются д в у с т о р о н н и е ,  или д в о й н ы е ,  а н г л и й с к и е  с т р е л о ч ­
н ы е  п е р е в о д ы ,  при помощи которых осуществляются одновременно 
пересечение двух путей и переход с любого из сходящихся и на любой 
из расходящихся путей (фиг. 10). Другой разновидностью перекрест­
ных переводов являю тся о д н о с т о р о н н и е  а н г л и й с к и е  
с т р е л о ч н ы е п е р е в о д ы ,  позволяющие осуществить одновременно
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пересечение двух путей и переход с одного (только) из сходящихся 
путей на любой из расходящихся (фиг. 11). Наконец, к  числу пере­
крестных переводов нужно отнести так называемый с п л е т е н ­
н ы й  с т р е л о ч н ы й  п е р е в о д ,  который получается из дву­
стороннего английского перевода, если в нем разобрать один из пря­
мых путей с острыми крестовинами (фиг. 12).
Движение по этому переводу возможно по обоим кривым путям 
( I I  — /) и лишь по одному прямому пути /  — I.
§ 6. Упрощенные стрелочные переводы
В обычных условиях эксплуатации они почти не имеют примене­
ния и если встречаются, то исключительно на рабочих, временных 
путях; они приобретают большое значение в военной обстановке,
когда значительное количество постоянных стрелочных переводов 
может быть повреждено, а запаса исправных стрелочных переводов 
для восстановления движения будет недостаточно.
Укладка переводов упрощенного типа на путях следования орга­
низованных поездов допускается в особо исключительных случаях
как временная мера, так как  скорость движения по таким переводам 
должна быть снижена до 5 — 10 км/ч.
К числу стрелочных переводов упрощенного типа относятся также 
и так называемые а м е р и к а н с к и е  с т р е л к и  (фиг. 13 и 14), 
или стрелки с подвижными рельсами, и различные их разновидности.
§ 7. Совмещенные стрелочные переводы
Необходимость совмещения в пределах одного и того же пути путей 
различной ширины колеи для пропуска различного по ширине хода 
подвижного состава заставляет устраивать для разветвления таких
13
совмещенных путей специальные стрелочные переводы с различной 
комбинацией ширины совмещенной колеи (например, колеи 1 524 мм 
с колеей в 750 или 1 ООО мм  или заграничной нормальной колеи 
1 435 мм  с узкой колеей). Д ля этих целей практикуется при­
менение четырех- и трехрельсовых, или иначе четырех- и трехниточ­
ных, стрелочных переводов (фиг. 15 — 17), причем в расположении 
элементов трехниточного стрелочного перевода возможны два ва­
рианта в зависимости от того, к  какому рельсу ответвляемого бокового
пути большей ширины колеи (внешнему или внутреннему) прилегает 
путь узкой колеи. На фиг. 16 трехниточный перевод показан с при­
леганием узкоколейного пути к  внешнему рельсу, а на фиг. 17 —
к внутреннему рельсу ответвляемого бокового пути большей ширины 
колеи.
При разделении совмещаемых путей на самостоятельные пути 
(расплетение путей) применяются различные комбинации ответвле­
ний путей, которые приводятся в главе VIII ,  где также рассматри­
ваются основания для расчета приведенных здесь совмещенных стре­
лочных переводов.
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Г Л А В А  I I
СТРЕЛОЧНЫЕ ПЕРЕВОДЫ ШИРОКОЙ КОЛЕИ 1 524 м м  
§ 8. Типы стрелочных переводов в СССР (размеры и конструкции)
В стрелочном хозяйстве железных дорог широкой колеи СССР 
следует рассматривать отдельно следующие стрелочные переводы:
а) лежащие в пути и укладываемые в путь в настоящее время;
б) являющиеся основными (официальными) — типовыми;
в) изготовляемые в настоящее время;
г) вновь проектируемые.
Перечень и размер этих переводов приводятся в табл. 1 и 2.
Согласно § 40 Правил технической эксплуатации «Стрелочные 
переводы должны соответствовать типу рельсов, уложенных в пути, 
и иметь крестовины следующих марок:
а) на главных и приемо-отправочных пассажирских путях — 
не круче 1/11, а для английских стрелок 1/9; стрелки, по которым 
пассажирские поезда не отклоняются на боковые пути, могут быть 
марки 1/9;
б) на приемо-отправочных путях товарного движения — не кру­
че 1/9,
в) на прочих путях — не круче 1/6».
§ 9. Составные части одиночных стрелочных переводов
Составными частями одиночного стрелочного перевода являются:
а) собственно стрелка с переводным механизмом, состоящая из 
двух рамных рельсов и двух остряков;
б) соединительная часть, образующая переводную кривую;




В существующих типах стрелок рамные рельсы и остряки в основ­
ном применяются в двух видах:
а) попарно расположенными на отдельных подушках для стрелоч­
ных переводов из рельсов типа I l l -а и легче (фиг. 18);
15
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2 9 4 ,9 1 2
2 9 4 ,9 1 2
2 8 3 6 4  2 0 5 ,0 0 0
2 8 2 3 7 2 0 1 ,2 9 2
31 514
2 7 5 1 2
30 931
3 0 5 ,0 0 0
1 97 ,935
2 9 4 ,9 1 2
27 270 2 1 3 ,4 0 0
28  722 2 8 1 ,1 0 0
1 7 .040
1 7 .0 4 0  
1 8 ,080
17 ,758
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16 798 32 028 2 9 4 ,9 1 2
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3 690 — С кривым ведущим на боковой 
путь остряком. На лафетках с под- 
уклонкой. Из рельсов с утолщ ен­
ной шейкой и высотой профиля 
ниже, чем у рамного рельса
10 668 6 1 4 4
(6 1 4 2 )
2 900 16 1 6
3 691 — То же 10668 6 1 4 4
(6 1 4 2 )
3 030 1 496
1 665 — С прямыми остряками на лафе­
тах  без подуклонки из тех же 
рельсов
8  229 6 1 4 4  
(6  142)
763 1 324
1 861 — То же 8 2 2 9 6 144 
(6 1 4 2 )
883 1 204
2 469 С прямыми остряками из рель­
сов с утолщенной шейкой; на 
баш маках
73 1 5 5 565 835 915
2 172 — То же 7 3 1 5 5 565 835 915
2 967 — /> > 7 0 1 0 5 276 911 823
1 485 — > » 6 096 4 877 673 546
4 800 С кривым ведущим остряком 
из рельсов корытообразного типа 
на лафете
8 128 6 3 7 0 894 894
166 5 С прямыми остряками на сплош­
ном лафете. Остряки из рельсов 
с утолщ енной шейкой и высотой 
профиля ниже, чем у рамных 
рельсов
8  229 6 1 4 2 883 1 204
3691 С прямыми остряками из рель­
сов с утолщенной шейкой; на баш­
маках
10 676 6 144 3  034  
835
1 498  
915
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казской ж . д.
То же
б. Московско- 




казской ж . д. 
То же
б. Екатери­
нинской ж . д.
б. В ладикав­
















16795; 31 383'299,232! 20,450
I
16795 32 028 293,400 —





13 754 29 672 213,400 
16 798' 31 500 316,726
16727J 27560264,408




















































































3692 С кривыми остряками на сплош­
ном лафете. Остряки из рельсов 
с утолщенной шейкой и высотой 
профиля ниже, чем у рамных 
рельсов
10 668 6142 3 030 1 496

















1229 — То ж е, что и стрелка по п. 14 10668 6142 3 030 1 496
3 265 — С кривыми остряками. Остряки 
из рельсов корытообразного типа
10 676 6 000 3 412 1264
5 334 — Гордеенко с кривыми остряками 
на башмаках
7617 4 203 702 2 712
2 140 — Каммеля с прямыми остряками 
из нормальных рельсов на баш ­
маках





) С прямыми остряками на сплош ­
ном лафете. Остряки из рельсов 
>с утолщенной шейкой и высотой 
[профиля ниже, чем у  рамных 
) рельсов
10 668 4 877 710 5 081
1652 — С кривыми остряками. Остряки 
из рельсов с утолщенной шейкой
6 709 4 877 1 319 513:
1 385 619 То же, что и стрелка по п. 22 10668 4 877 710 5081
4 152 619 То же 10668 4 877 710 5 081
19
Тип рельсов
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26332 160,019 13 983 
Промышленный
1п Ш -а 1/5 Трансстрой 6767 7 695116 537 50,000 —
2п Ш -а 1/6 а 7644 9207 18933 85,000 —
Зп 111-а 1/7 9 812 10722 22 948 12,000 —
4п Ш -а 1/8 * [9966 12 239 25115 155,000 —
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2 548 — С кривыми остряками. Остряки 
из рельсов углообразного типа 
с высотой ниже, чем у  рамного 
рельса
12 500 5 915 379 6 206
3 420 — С кривыми остряками на баш­
м аках. Остряки из рельсов с 
утолщенной шейкой
6706 4 877 1334 495
2 011 — То же, что и стрелка по п. 5 6096 4 877 673 546
1778 1 246 То же 6 096 4 572 922 602
6422 721 >> а 6096 4 572 922 602
1346 917 i> л 6096 4 572 922 602
5 265 427 it » 6096 4 572 922 602
1 652 — То же, что и стрелка по п. 28 6709 4 877 1 280 552
1 3 318 — С кривыми остряками. Остряки 
из рельсов колоколообразного 
профиля и ниже, чем у рамных
рельсов
10 676 5182 3163 2 331
3 922 
транс ю р т
То же, что и стрелка по п. 5 6096 4 877 711 508
2 162 656 То же 4 482 3500 326 656
1 606 656 a it 4482 3 500 326 656
1 485 660 а а 6000 4 500 660 640
1 887 660 а а 6 000 4 500 660 640
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б) попарно расположенными на сплошных металлических листах, 
так называемых л а ф е т а х ,  для стрелочных переводов из рельсов 
типов I-а и П-а (фиг. 19).
Остряк (перо), прижатый к  рамному рельсу, должен плотно приле­
гать к  последнему всей своей строганой частью; в пределах же 
нестроганой части остряка и не прилегающей к рамному рельсу 
на рамном рельсе располагаются упорные болты для предупреждения 
горизонтального изгиба остряка при отжатии его гребнями колес 
(фиг. 17 и 18).
цпорнЫй болт Упорнбш болгр/га
C - w - J  U j v - J  I— ^
ршфо p m f M e m V -  
УпорнЬ/й болт/ Остряк прямой
Разрез по ВО 
Рампой релЬс с поЯуШпкой
Опорнб/й болт Остряк кривой
Клинчатая полоса па лафете для подрклопки 
рамного ролЬса
Ф и г. 19
В американских стрелках, встречающихся у нас, например в 
стрелках американской фирмы Лакаванна, нет специальных рамных 
рельсов и остряки могут быть уложены в любом месте пути при ус­
ловии, чтобы в пределах протяжения остряка не было рельсовых сты­
ков; поэтому упорные приспособления в виде скоб прикрепляются к 
остряку (см. фиг. 34).
Применяемые в существующих стрелочных переводах остряки 
изготовляются из:
а) обыкновенных рельсов одного типа с рамным рельсом; такие 
остряки и рамные рельсы ослаблены в своем поперечном профиле 
остружкой подошвы для плотного прилегания и применяются в ред­
ких случаях;
б) специальных остряковых рельсов Вильямса (табл. 3) двух типов: 
пониженной по сравнению с рамным рельсом высоты к рельсам типов
23
I-а и I I-а (фиг. 20 и 21) и одинаковой с рамным рельсом высоты к 
рельсам типов Ш -а и IV-a (фиг. 22 и 23); этого вида остряки изго­
товляются для современных стрелочных переводов.
Таблица  3
Х арактеристика остряковы х рельсов Вильямса
Наименование
Единица Номера фигур
измерения 20 21 22 23
Площ адь поперечного сечения 
Расстояние центра тяж ести
СМ 79,910 67,885 64,900 57,640
до подошвы рельса . . . .  
Расстояние центра тяж ести
> 5,004 4,792 6,409 5,950
до головки рельса . . . .  
Момент операции относитель­
но оси, проходящ ей через 
центр тяж ести  рельса па­
>> 5,797 5,508 6,391 6,100
раллельно подошве . . . .  
Момент сопротивления по
СМ4 837,60 714,49 1 022,72 777,14
верхнему в о л о к н у ..................
Теоретический вес (брутто) 
1 пог. м  рельса при удель­
ном ве^е рельсовой стали
CMZ 144,50 129,70 159,58 127,40
7,83 кг ............................... кг 57,220 53,283 50,934 45,222
Допуски при изготовлении рельса см. ОСТ 123; размеры на фигу­
рах даны в миллиметрах.
Остряки изготовляются также из обыкновенных виньолевских 
рельсов, но обработанных по американскому типу (например, по об-
Ф иг. 20 Ф иг. 21
разцу стрелок Лакаванна), где остряк в пределах остроганной части 
опирается на подошву рамного рельса и не ослабляется обрезкой 
(фиг. 24). На ряде дорог такие остряки (прямые) применяются преи­
мущественно из рельсов типа 111-а.
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Кроме того, среди лежащих в пути стрелочных переводов встре­
чаются стрелки с остряками корытообразного, колоколообразного, 
углообразного и других профилей, которые в настоящее время не 
изготовляются.
Д л и н а  о с т р я к о в  разнообразна. У стрелочных переводов 
устаревших конструкций она составляет от 4 203 до 4 267 мм; 
у современных в целях уменьшения угла удара она увеличена до 
4 572 — 6 370 мм; у вновь проектируемых длина остряков доводится до 
7 ООО мм и более; при «пружинящих» остряках и малых марках 
крестовины, например 1/18 и 1/21, длина остряков запроекти­
рована в 12 300 и 14 ООО мм соответственно.
В зависимости от очертания рабочего канта остряки делятся на 
прямолинейные и криволинейные и в зависимости от расположе­
ния по отношению к рамным рельсам на правые и левые (по про- 
тивошерстному направлению).
При изготовлении остряков головка рельсов подвергается гори­
зонтальной и вертикальной остружке, а при рельсах одинаковой вы­
соты с рамным рельсом остругиваются также подошвы остряков и 
рамных рельсов, за исключением случаев изготовления остряков из 
рельсов по американскому способу (с повышенным уровнем головки 
остряка над головкой рамного рельса на 6 мм).
Г о р и з о н т а л ь н о й  о с т р у ж к е  (т. е. срезыванию бо­
ковых граней головки рельса в плане) подвергаются обе грани го­
ловки острякового рельса, причем при изготовлении прямолинейных 
остряков нерабочая грань (для прилегания ее к рамному рельсу) остру­
гивается па длину/х = '  j^-7 , где v — ширина головки рельса; ,8 —
угол между рабочими гранями (кантами) остряка и рамного рельса 
(фиг. 25). Д ля сохранения в целости шейки острякового рельса острый
конец его отгибается на угол J ,  определяемый по формуле sin J ~ —r ,
n
где /j — длина остружки нерабочей грани остряка в мм; к для
v
рельсов виньолевского сечения обычно равно для рельсов Вильямса 
2равно примерно V, где v — ширина головки рельса.
В головке остряка простругивается паз с прозором 1 — 2 мм 
(редко 4 мм, что нежелательно) для примыкания остряка к  нижнему 
ребру головки рамного рельса.
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О с т р у ж к а  р а б о ч е й  г р а н и  остряка производится 
(после отгибания на угол J  конца острякового рельса) по прямой ли­
нии для соблюдения прямолинейного очертания рабочего канта. При 
состругивании грани головки остряка последней придается форма 
наклонной плоскости с поперечным (к оси остряка) уклоном в 1/3, 1/4 
или .1/5 и очень редко отвесно. Отвесная остружка или близкая к  ней 
пологая дает плоскости, не устраняющие возможности накатывания 
гребня бандажа на головку остряка.
С о с т р у г и в а н и е  п о д о ш в  о с т р я к а  и р а м н о г о  
р е л ь с а  по линии их соприкосновения производится на длину
I — и ^ Где и — ширина подошвы рельса; 3 мм — запас на
s i n  (5 u
прозор между обеими подошвами, который служит для того, чтобы 
попавший между подошвами снег, лед или мусор не мешал плотному 
соприкасанию головок рамного 
рельса и остряка; р —  угол удара.
В е р т и к а л ь н а я  о с т р у ­
ж к а ,  т. е. остружка верхней 
грани головки остряка (поверхно­
сти катания), преследует цель избе­
жать опирания бандажа на тонкий, 
слабый конец остряка; она обычно 
начинается там, где ширина голов­
ки остряка не менее 50 мм; в сече­
нии, где ширина головки около 
20 мм, снижение поверхности головки остряка относительно уровня 
головки рамного рельса составляет 2 мм; далее это снижение ра­
стет, достигая 12,5 — 15 мм  при ширине головки остряка в 5 мм, и 
наконец, в самом острие оно составляет 25 — 28 мм (в последних 
проектах 23 мм) (фиг. 26).
Так как опирание части бандажа на головку остряка считают 
возможным по условиям прочности начать при ширине головки не 
менее 15 —■ 25 мм, в среднем 20 мм, а поддерживание бандажа рамным 
рельсом прекратить при ширине головки остряка не менее 35 — 40 мм, 
то верхняя грань головки остряка в пределах этих двух сочетаний 
состругивается на поперечный уклон так, чтобы получилась общая 
касательная к  поверхности катания обеих головок в 1/20 (фиг. 27).
Фиг. 27
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Сопряжение между собой верхней и боковой (рабочей) граней остряка 
производится по кривой г  =  12— 13 мм в соответствии с нормаль­
ным очертанием боковых закруглений головок рельсов.
Обработка остряков по американскому способу показана на фиг. 28.
К р и в о л и н е й н ы е  о с т р я к и  при изготовлении также 
подвергаются горизонтальной остружке нерабочей и рабочей граней 
и вертикальной остружке с той только разницей, что при горизонталь­
ной остружке рабочей грани, производимой на специальных продоль­
ных строгальных станках, рельс, подлежащий обработке, предвари­
тельно выгибается в сторону, противоположную требуемому изгибу, и 
в этом виде подвергается соответственной остружке с последователь­
ной ее проверкой по ординатам заданной кривизны остряка. После 
остружки снятый рельс выпрямляется и его рабочая грань приобре­
тает требуемые очертания криволинейного остряка в пределах стро­
ганой части. На остальном протяжении остряка рельс изгибается по 
лекалу. В остальных частях остряк обрабатывается так же, как и 
прямолинейный.
направлению переводной тяги (или первой соединительной) между 
нерабочей гранью отведенного остряка и рабочей гранью рамного 
рельса, не может быть менее 125 мм (см. § 125 ПТЭ). Этот размер встре­
чается только у  стрелочных переводов, оборудованных централиза­
цией устаревших систем, и сохраняется до реконструкции, когда он 
должен быть доведен до 140 мм. В стрелках из рельсов типа Ш -а 
марки 1/9 и из рельсов 221/2 фунт./пог. фут той же марки шаг пера 
равен 127 мм. При первом капитальном ремонте этих систем шаг 
подлежит увеличению до 133 мм. У современных нецентрализован­
ных стрелок шаг составляет от 133 до 152 мм (см. ниже табл. 15). 
У централизованных нормальных стрелок из рельсов типов I-а, I I-а и 
I Н-а шаг должен равняться 152 мм (при кривых остряках, у которых 
шаг пера вообще несколько больше, чем у прямых).
§ 10. Рамные рельсы и корневое укрепление остряков
Р а м н ы е  р е л ь с ы  у  стрелок (стандартных типов) с прямыми 
остряками не изогнуты, почему такие стрелки одинаково применимы 
как в правых, так и в левых переводах, что является преимуществом 
стрелочных переводов с прямыми остряками перед стрелочными 
переводами с одним из остряков — кривым, ведущим на боковой путь.
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У всех стрелочных переводов рамные рельсы уложены б е з  п о д- 
у к л о н к и, за исключением современных стандартных стрелоч­
ных переводов из рельсов типов I-а и I I-а с маркой крестовины в 1/11 
и с ведущим кривым остряком.
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С иг. 29
К о р н е в о е  у к  pje п л е н и  е, или корень остряка, в суще­
ствующих стрелках располагается на опоре, т. е. на одиночных или 
обычно сдвоенных брусьях, и на весу на специальном «корневом мо­
стике», причем у  одних стрелок остряки связываются с лежащими за 
их корнями рельсами или этого соединения между ними не устраи­
вается. По конструкции корневые укрепления составляют следую­
щие группы:
а) с п р о с т ы м и  п л о с к и м и  н а к л а д к а м и  (слабейший, 
устаревший тип);
б) с п л о с к и м и  п о л у у г о л к о в ы м и  н а к л а д к а м и  
(фиг. 29);
в) с п я т о й  и п о д п я т н и к о м - ш а р н и р о м  (исключи­
тельно из рельсов Вильямса), имеющие три разновидности укрепле­
ния: на грибке (фиг. 30), на шкворне (фиг. 31) и на штыре (фиг. 32);
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г) американского типа со специальным вкладышем и стыковыми 
подкладками (фиг. 33), являющиеся в настоящее время лучшими из 
всех видов корневых соединений; корневой стык этого типа можно рас­
полагать как на весу на специальном мостике из котельного железа, 
так и на сдвоенных брусьях (на опоре); в последнее время запроекти­
ровано удлинение вкладыша с добавлением пятого болта, упорного
■да1 Q B E JBIit
Ф иг. 34
стального башмака (с ребром жесткости), привариваемого к мостику, 
и стальной клеммы для закрепления рельса;
д) специальное корневое соединение так называемых п р у ж и ­
н я щ и х  о с т р я к о в  (фиг. 34 и 35) по образцу французских и
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итальянских железных дорог, начинающее входить в практику стре­
лочного хозяйства железных дорог.
Ширина жолоба в корне пера не может быть меньше 65 мм; в сов­
ременных условиях эта ширина доводится до 71 мм по прямому и бо-
Фиг. 35
Фи р . 36
ковому путям, а у стрелочных переводов с ведущим кривым остряком 
она составляет: по прямому пути 68 — 80 мм и по боковому 81 — 92 мм 
(см. ниже табл. 15).
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§ 1 1 .  Детали стрелок и стрелочные части
К мелким деталям стрелочных частей (стрелок) относятся:
а) стрелочные подушки и башмаки с болтовым (выходит из упо­
требления) и шурупным (современным) прикреплением к переводным 
брусьям (фиг. 36); прежние литые, а современные из прокат­
ной стали;
б) лафеты с прикрепленными к ним для поддержания остряков (из 
рельса пониженного типа) подушками-подкладками и полосовыми
Фиг. 38
или уголковыми (лучше) межлафетными связями (фиг. 37а, 376) для 
неизменяемости взаимного положения лафетов;
в) упорные болты или упорные скобы американского типа (фиг. 38 
и 39 ;
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г) соединительные межостряковые тяги или струны (прикрепляе­
мые к острякам при помощи сережек, башмаков или скоб) и п е р е  
в о д н ы е  ш т а н г и  (фиг. 40);
д) сквозные или связанные полосы и шурупы.
... / т \
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Остряк '
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§ 12. Переводный механизм
Для перевода стрелочных остряков из одного положения в другое 
в р у ч н у ю  (на стрелках нецентрализованного действия) применяется 
ручной переводный механизм (фиг. 41). Он состоит из станины а с фо­
нарной стойкой, переводного рычага б, балансового рычага с балан­
сом в, фонаря с указателем г и переводной штанги д, соединенной со 
стрелочной тягой.
Вес баланса (противовеса) достигает 42 кг. Данный тип перевод­
ного станка является стандартным для стрелочных переводов основ­
ных типов.
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Встречаются также переводные станки без переводного рычага, 
а только с одним балансовым рычагом, являющимся в то же время
и переводным, вращающимся в вертикальной плоскости (фиг. 42). 
В станке английской фирмы Суммерсен (фиг. 43), встречающемся на 
железных дорогах СССР, переводный балан­
совый рычаг а с противовесом б также 
вращается в вертикальной плоскости, но 
параллельной оси пути. Переводный рычаг а 
нижним концом заключен в треугольной 
коробке, называемой коромыслом. Коромы­
сло вершиной одного из углов насажено 
свободно нату же ось,на которой вращает-
Фиг. 42 Фиг. 43
ся рычаг а. В одной из стенок короМысла имеется отверстие, в которое 
входит кривошип, насаженный на конец переводной штанги. При пе­
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реводе рычага а в то или иное положение последний нажимает на 
какой-либо край коромысла, заставляя его вращаться вместе с ры­
чагом и передвигать кривошип, связанный с переводной штангой, и 
таким образом переводится стрелка.
Далее следует отметить переводный механизм американской си­
стемы Стенд (Stand № 17, фиг. 44) без противовеса, обладающий
Общий 6и.д Разрез
снятой, крышкой.
Ф иг. 44 Фиг. 45
перед другими переводными механизмами рядом существенных преи­
муществ, главным из которых является закрепление остряков в уста­
новленном положении, что в других переводных станках обеспечить 
полностью невозможно.
Стойка а станка Стенд квадратного сечения наглухо соединена 
с полым цилиндром б квадратного сечения, входящим внутрь второго 
объемлющего цилиндра в. В нижней части стойка а заканчивается 
кругом с четырьмя сегментообразными выемками, в которые входят
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ролики с хвостообразными концами. Н а эти концы надеты спиральные 
пружины большой упругости, плотно прижимающие ролики к ука­
занным выемкам. Ролики и нижняя часть стойки а входят в коробку г.
В станке Стенд получается плотное прижатие пера; если перо не 
прижато вплотную, нельзя опустить ручку; таким образом, станок сам 
контролирует положение стрелки. При взрезе стрелки ручка повер­
нется под прямым углом к первоначальному своему положению. В этом 
главное преимущество станка; кроме того, вес станка Стенд составляет 
144 кг против 234 кг станка к стрелкам нормального типа.
По образцу станка Стенд б. НИИПС НКПС запроектирован новый 
переводный станок (фиг. 45) с тем же принципом работы коловорот- 
ного механизма.
Этот станок ввиду его неоспоримых преимуществ перед нашими 
типовыми проектировалось ввести в качестве стандартного.
Д ля определения усилий, необходимых на передвижение остряков, 
пользуются формулой
где R  — искомое усилие в кг;
Q — вес остряков, тяг и всех передвигаемых частей в кг;
/  — коэфициент трения между остряками и подушками (можно 
принимать / = 0 , 1 5 ) ;
I — длина остряков в мм;
1
2 —■ примерное расстояние точки приложения веса от корня
остряков (пяты вращения) в мм; 
а — расстояние от острия остряка точки прикрепления пере­
водной тяги.
Вес остряков обычных размеров составляет 500 — 800 кг, и уси­
лие R  колеблется в пределах 40 — 60 кг. По усилию R  легко опреде­
ляется вес противовеса.
Ф иг. 46 Ф и г. 47
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Наконец, в особых условиях применяются станки специальных 
простейших конструкций: станок б. Полесских ж. д. (фиг. 46), станок 
системы инж. Ветчинкина (из углового железа) и станок системы 
инж. Заустинского из полосового железа (фиг. 47).
§ 13. Стрелочные замки для стрелок ручного действия
В целях безопасности движения для обеспечения плотности прижа­
тия остряков к  рамному рельсу на стрелках ручного действия при­
меняются простые стрелочные закладки (фиг. 48) или более современ­
ные специальные контрольные замки. Из существующих замков наи­
большее распространение получили следующие:
а) замок системы Мелентьева невзрезной, т. е. ломающийся при 
взрезе стрелки (фиг. 49);
б) замок системы Дмитренко невзрезной и взрезной или не ло­
мающийся при взрезе.
На фиг. 49 показана установка замка Мелентьева к рельсам типов 
I -а и П-а.
Замки бывают одиночные и двойные. Первые (имеющие один ключ) 
запирают стрелку в каком-нибудь одном положении, вторые (имею­
щие два ключа) запирают стрелку в любом положении. При необхо­
димости запереть стрелку в любом положении одиночным замком их 
необходимо ставить два.
Каждый ключ должен иметь номер стрелки и знак, указывающий, 
какому положению стрелки он соответствует (плюсовому или мину­
совому).
При установке контрольных стрелочных замков необходимо сле­
дить за тем, чтобы:
а) замки были установлены по габариту;
б) замки не мешали подбивке переводных брусьев;
в) вынимание ключа было возможно только при переведенной стрел­
ке и запертом замке;
г) замок не допускал запирания стрелки при недоходе пера на 
4 мм и более;
д) игра между ригелем замка и замыкаемой частью стрелки была 
около 1 мм;
е) замок допускал угон остряков относительно рамных рельсов 
в каждую сторону до 50 мм без нарушения правильности замыкания;
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ж) при угоне рамных рельсов или остряков (по переводным брусь­
ям до 50 мм) в каждую сторону от нормального положения замок 
не ломался и не освобождал стрелку;
Фиг. 49
з) ключи замков были разные и не подходили к  другим 
замкам.
Д ля американских стрелок упрощенной конструкции (с подвиж­
ными рельсами вместо остряков) применяются простейшие замки 
сшоворотными планками а и б или дубовые клинья в (фиг. 50 и 51).
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§ 14. Крестовины
Применяемые в стрелочных переводах крестовины делятся по 
величине своего угла на острые и тупые крестовины. Последние укла­
дываются только в глухих пересечениях, перекрестных переводах, 
в некоторых случаях расплетения совмещенных путей разной ширины 
колеи и в совмещенных (трех-и четырехниточных) переводах.
Составными частями всякой острой крестовины являются сердеч­
ник и обнимающие его два усовика.
Особенностью всех крестовин в стрелочных переводах нормальной 
колеи в СССР является прямолинейность обоих рабочих кантов сер­
дечника и усовиков, почему любая крестовина может быть применена
Ф иг. 50 Фиг. 51
соответственно в стрелочных переводах любого направления (правых 
и левых) и любых очертаний (прямолинейных и криволинейных).
Острие сердечника (или «язык») никогда не доводится по конст­
руктивным соображениям до его геометрической точки, а притуп­
ляется там, где ширина языка составляет 9 — 10 мм (у нас) и 12,5 мм 
(в США). Задняя часть сердечника именуется хвостом, корнем или 
пятой сердечника.
Основной характеристикой крестовины является ее марка, зави­
сящая от угла крестовины, выражаемая обычно дробью вида 1 /N .
Из двух способов установления марки крестовины, американ­
ского и немецкого, на железных дорогах СССР принят немецкий, 
по которому марки крестовины определяются по формуле tg а =
=  -др где а — угол крестовины. По американскому способу (АТА)
марка крестовины определяется по формуле ~  =  2 tg где а —угол 
крестовины.
На практике это приводит к несовпадению углов крестовин (на­
ших и американских) при одинаковых их марках. Эта разница 






по немецкому способу по американскому способу
1 /р 9 ° 2 7 '45" 9 °3 1 '3 9 " 6
1, / 8 °  7 '4 8 " 8 °1 0 '1 6 " 7
1 /8 7 °  7 '3 0 " 7° 9 '1 0 " 8
1 /9 6 ° 2 0 '25" 6 °2 1 '3 5 " 9
1 /1 0 5 °4 2 '3 8 " 5 °4 3 '2 9 " 10
1/11 5 °  11'40" 5 ° 1 2 ' 18" 11
1 /1 2 4 °4 5 '4 8 " 4 °4 6 ' 19" 12
1 /1 6 3 °3 4 '3 5 " 3 °3 4 ' 47" 16
В США вместо марки принят термин «№ крестовины» или знаме 
натель дроби 1/jV.
При отсутствии данных о марке крестовины последняя опреде­
ляется практически следующим образом (фиг. 52).
1. По рабочим кантам PH  и М К  сердечника и усовиков натяги­
вают бечевки так, чтобы они были прижаты вплотную к этим рабочим 
кантам по линии примерно на 
14 мм ниже головки сердечника, 
усовиков (т. е. вне физической 
вершины сердечника) и перехода —  
усовика в горле. Пересечение 




2. От точки Д ,  являющейся основанием перпендикуляра, опу­
щенного из точки Р  на линию М К  (по угольнику), измеряют ширину 
сердечника по линии РД.
3. По направлению рабочего канта М К  промеряют длину ДО, 
т. е. длину сердечника от математического центра О до точки Д.
Отношением ширины Р Д  к длине ДО. определяется марка кре-
Р Д  . 1стовины, так как =  tg a  =  т. е. марке крестовины.
Можно ограничиться измерением ширины сердечника от точки Р  
до точки М  и длины по биссектрисе угла крестовины от точки О до
г  р м  кточки 3  и брать отношение —^  , что будет соответствовать амери­
канскому способу. Однако этот способ для наших крестовин является 
приближенным, неточным, но для более употребительных для нас 
марок крестовин в 1/8, 1/9, 1/11 оба способа дадут практически сов­
падающие и поэтому приемлемые результаты.
По конструкции крестовины бывают ц е л ь н о л и т ы м и ,  когда 
сердечник и усовики представляют единую цельную отливку, и с б о р-
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н ы м и. В свою очередь сборные крестовины распадаются на с б о р ­
н ы е  к р е с т о в и н ы  с л и т ы м  о д н о с т о р о н н и м  и л и  
д в у с т о р о н н и м  с е р д е ч н и к о м  и с  усовиками из рельсов 
и с б о р н ы е  к р е с т о в и н ы  и з  р е л ь с о в ,  когда и сердеч­
ник и усовики изготовлены из рельсов.
Среди острых крестовин, уложенных в путь, встречаются все эти 
конструкции, однако основными типами крестовин, изготовляемых 
в данное время для сети НКПС, являются:
а) цельнолитые крестовины марки 1/11 для переводов из рельсов 
типов I-а и П-а с кривыми остряками, изготовляемые из углеродистой
Разрез по ЛВ Разрез по CD Разрез по EF
Ф иг, 53
стали, и марки 1/6 — для симметричных стрелочных переводов из 
рельсов типа Ш -а;
б) крестовины сборные с литым сердечником марки 1/9 для пере­
водов из рельсов типов I-а и П-а с прямыми остряками;
в) крестовины сборные с литым сердечником марок 1/9 и 1/11 
для переводов из рельсов типов II I-а и IV-a с прямыми остряками;
г) крестовины сборные со сборным сердечником из рельсов ти­
пов I l l -а и IV-a для переводов марок 1/9 и 1/11 из тех же типов 
рельсов.
Кроме того, намечено изготовление опытных цельнолитых кре­
стовин из марганцовистой стали и сборных с литым сердечником из 
углеродистой стали для переводов из рельсов типа П-а.
Ц е л ь н о л и т ы е  к р е с т о в и н ы  встречаются в форме 
двусторонних, или оборотных, и односторонних, но в данное время 
они изготовляются только односторонними. Одна из конструкций 
цельнолитой крестовины приведена на фиг. 53.
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У с б о р н ы х  к р е с т о в и н  с л и т ы м  с е р д е ч н и к о м  
длина последнего составляет 1 647 — 2 170 мм. Путевые рельсы при­
мыкают к сердечнику и соединяются с ним при помощи накладок, 
а для сохранения определенного взаимного расстояния между этими 
рельсами между ними вставляется литой вкладыш (фиг. 54).
Встречаются с б о р н ы е  к р е с т о в и н ы  с о  с т а л ь н ы м  
ш т а м п о в а й н ы м  и л и  л и т ы м  с е р д е ч н и к о м  (одно­
сторонним или двусторонним) длиной от 603 до 891 мм. В таких слу­
чаях к  сердечнику прикрепляют два хвостовых (пригоночных) рельса 
одинаковой длины от 1 886 до 1 240 мм. Путевые рельсы соединяются 
с этими хвостовиками при помощи обычных стыковых накладок.
Ф иг. 54
К р е с т о в и н ы  с б о р н ы е  с о  с б о р н ы м  с е р д е ч ­
н и к о м  (фиг. 55) 'встречаются главным образом в стрелочных пере­
водах из рельсов более легких типов (Ш -а и IV-a). Конструкция их 
довольно разнообразна. К этим же сборным крестовинам должны 
быть отнесены крестовины Вильямса несимметричной формы с одним 
усовиком, неодинаковые для стрелочных переводов правых и левых. 
В данное время они выходят из употребления, но кое-где встречаются.
Ширина жолоба крестовины у  острия сердечника на протяжении 
от физической его вершины до того места сердечника, где его ширина 
достигает 40 мм, делается нормального размера в 45 мм (фиг. 56). 
К  хвосту сердечника усовик постепенно отходит от сердечника; канты 
сердечника и усовика образуют друг с другом угол р; обычно близкий 
к  углу, под которым примыкает в стрелке остряк к рамному рельсу, 
и ширина жолоба достигает величины не менее 65 мм, что составляет 
минимальный размер. Вообще же у  существующих типов крестовин 
это уширение жолоба с 45 мм  доводится до 65 — 80 мм. Концы усо- 
виков после этого круто отгибаются (на протяжении 150 мм) на ве-
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личицу не менее 90 мм, у  некоторых старых типов — на 85 мм (фиг. 57).
Ширина жолоба в горле крестовины должна составлять не менее 
65 м м -\-1 мм запаса. В современных крестовинах она составляет
651мм,[а в некоторых старых 62\мм. С 1937 г. в новых крестовинах из 
рельсов типов I-а, П-а и Ш -а ширина желобов в горле установлена 
в 66 мм, а ширина желобов в отведенной части усовиков 67 — 68 мм. 
Д ля предотвращения возможных ударов реборд (гребней) колес
подвижного состава о дно жолоба и о вкладыши i лубина желобов 
должна быть не менее 45 мм  (наибольший допускаемый свес гребня 
составляет 40 мм).
Чтобы не происходило опирания бандажа на тонкий слабый конец 
сердечника, что обусловливается коничностью бандажа, в крестовинах 
приходится либо устраивать местное возвышение усовика (против
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острия сердечника), либо понижать уровень сердечника на его про­
тяжении от физической его вершины до того места, где ширина сер­
дечника 40 мм, либо делать одновременное положение сердечника и
а
| ПобЬ/шение
 ^ Дно Жолоба 
а
Ф иг. 58
местное возвышение усовика, деля пополам вычисленную для кони­
ческого бандажа требуемую разницу в их уровнях.
Цельнолитые крестовины обычно изготовляются с местным воз­
вышением усовика (фиг. 58), в сборных же крестовинах ограничи­




Контррельсы служат для направления колес (гребней) подвижного 
состава в соответствующий жолоб крестовины при движении против 
шерсти стрелки. Контррельсы располагаются так, чтобы их прямая 
средняя часть перекрыла все расстояние от горла крестовины до 
того места сечения сердечника, где ширина его достигает 40 — 45 мм. 
По обе стороны этой средней части контррельсы отгибаются так, чтобы 
канты отогнутых частей составляли с кантом средней части угол р, 
близкий к тому же углу, что и в усовиках крестовины, а далее 
концы контррельсов также загибаются (на протяжении обычно 150 мм), 
как и концы усовиков. Ширина жолоба в контррельсах в средней 
части 44 мм, в отогнутых — 65 мм  (с 1937 г. ширина установлена 
в 67 — 68 мм) и по концам — не менее 90 мм (фиг. 57). Глубина 
жолоба та же, что у  жолоба крестовины. Максимально допустимая 
ширина жолоба в средней части контррельса равна 47 мм. Обращается 
внимание на сохранение расстояния между рабочим кантом сердеч­
ника крестовины и рабочим кантом контррельса не менее 1 477 мм 
(см. § 41 ПТЭ), чтобы не могли происходить удары гребней колес об 
острие сердечника крестовины (фиг. 56).
Понижениесердечника
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Д ля получения нормальной ширины жолоба на протяжении среда 
ней части контррельса часть подошвы его срезывается, а для забивки 
костылей, прикрепляющих контррельс и путевой рельс к шпалам, 
делаются вырезы (шпунты) в подошве контррельса (но отнюдь не 
в путевом рельсе). Середина контррельса должна находиться против 
математического центра крестовины (см. приказ НКПС № 135/Ц от 
10 марта 1933 г.); при таком расположении контррельса и симметрич­
ном распределении брусьев под крестовиной подкладки на соответ­
ствующих брусьях под обе половины контррельса укладываются оди­
наковыми (общие под путевой рельс и контррельс). Нормальная ши­
рина жолоба в контррельсе обеспечивается установкой промежуточных 
вкладышей. Д ля приведения к нормальной ширине жолоба в случае 
износа рабочей грани контррельса и увеличения ширины жолоба
более 47 мм  применяются разрезные вкладыши со вставными коль­
цами, выбрасывание которых позволит на соответствующую] вели­
чину сузить уширенный жолоб (фиг. 60).
§ 16. Переводные брусья
По ОСТ 2761 установлено 5 стандартных типов сечения брусьев: 
О, 1, 2, 3 и 4 (фиг. 61), причем брусья типов 1 и 3 с шириной верхней 
постели 16,5 см называются нормальными, а типов 2 и 4 с шириной 
постели 23,0 см — уширенными. Кроме этих типов в последнее время 
при проектировании переводов применяются спаренные брусья 
(фиг. 61).
Брусья типа 0 предназначены для стрелочных переводов из р е л ь ­
с о в  т и п а  11-а и т я ж е л е е ,  укладываемых на реконструи­
руемых линиях.
47
Б р у с ь я  т и п а  1 н о р м а л ь н ы е  и т и п а  4 у ш и ­
р е н н ы е  — для стрелочных переводов из рельсов т и п а  Ш -а 
и более легких типов.
Длина переводных брусьев установлена следующая: 2,75; 3,00; 
3,25; 3,50; 3,75; 4,00; 4,25; 4,50; 4,75 и 5,50 м. Брусья длиной 5,50 м 
предназначены для английских стрелочных переводов.
Размеры поперечного сечения брусьев измеряются по узкому концу 
бруса. Все размеры переводных брусьев установлены для материалов 
в воздушно-сухом состоянии. В брусьях из сырого материала или 
доставленного сплавом в размерах поперечного сечения должен быть 
запас на усушку 3% , или в среднем не менее 0,5 см. Отступления от 
установленных размеров допускаются:
а) в длине брусьев + 3  см;
б) в толщине брусьев + 1  см;
в) в ширине верхней постели в сторону уменьшения до 1,5 см 
и в сторону увеличения до ширины нижней постели;
г) в ширине нижней постели в сторону уменьшения до 1,5 см и 
в сторону увеличения до ширины ее в комлевом конце бруса (при 
неопиленных боковых сторонах).
Материалом для переводных брусьев стрелочных переводов ши­
рокой колеи служит главным образом сосна, затем кедр и лиственница.
В зависимости от количества, типа и размеров брусьев установлено 
в данное время семь следующих комплектов переводных брусьев: 
А, А1, Б , В, Г, Д , Е (табл. 5). Комплекты А и А1 составляются из 
брусьев типа 0, а остальные — из нормальных брусьев типов 1 и 3 
и дополнительных брусьев типов 2 и 4 по указанию потребителя.
Таблица 5
Комплекты переводных брусьев и количество брусьев в комплекте
Длина брусьев в м
Комплекты































































2 , 7 5 ....................................... 4 4 4 3 3
3 , 0 0 ....................................... 16 15 13 — 13 — 14 — 13 — — —
3 , 2 5 ....................................... 9 9 7 — 7 — 7 — 6 — — .—
3 , 5 0 ....................................... 7 7 7 — 5 — 6 — 5 — 12 5
3 , 7 5 ........................................ 6 5 4 — 4 — 5 — 4 — 8 4
4 , 0 0 ....................................... 6 5 4 — 4 — 4 — 4 — 4 2
4 , 2 5 ........................................ 4 4 3 1 2 2 5 1 3 1 — . 6
4 , 5 0 ........................................ 7 5 8 1 7 1 5 1 6 1 2 4
4 , 7 5 ........................................ 3 3
5 , 5 0 ........................................ 4




В настоящее время можно встретить стрелочные переводы, в ко­
торых число брусьев в комплекте не соответствует приведенному 
(табл. 6). Встречаются также брусья четырехкантовые с шириной 



















кантовых брусьев установлен размер 25,5 х  17,5 см; для укладки 
под более ответственные части стрелочного перевода (под корни остря­
ков, под концы крестовины, а также под изолирующие стыки цен­
трализованных стрелок) эти брусья сдваиваются, или спариваются.
Таблица б
Количество переводных брусьев в комплектах одиночных 
стрелочных переводов
Типы эельсов Типы  р ел ь со в
I -а н -а Ш - а IV -a
Д л и н а
м арки Д л и н а м ар к и
i / п 1 /9 i / п 1 /9 i / и 1/9 б р у сьев i / п 1 /9




















































































































2 ,75  . . . . 14 4 4 4 3 3 2,70 о
3 ,00  . . . . 13 — 13 — 14 — 13 — 14 1 1 3 1 2,80 7 — 6 ___
3 25 . . . . 8 — 7 — 7 — 8 — 7 — 7 — 3,00 9 ___ о _
3 ,50  . . . . 7 — 5 — 7 — 5 — 6 — 5 — 3,20 8 — 4 __
3 ,75  . . . . 5 — 5 — 4 — 5 — 7 — 5 — 3,40 4 — 4 __
4 ,00  . . . . 5 — 4 — 5 — 4 — 5 — 4 — 3,60 5 __ 4 _
4 ,25  . . . . 3 1 4 — 3 1 3 1 5 1 4 1 3,80 4 ___ 2 ___ _
4 ,5 0  . . . . 8 1 6 2 8 1 5 1 9 1 6 1 4,00 3 ___ 3 —










5 ,2 5  . . . . 5 4 4,50
(4 ,60) — —
2
2 —
И т о г о  . . 53 2 48 2 50 2 55 2 69 3 59 3 И т о г о 54 — 46 —
4 3023 49
§ 17. Симметричные стрелочные переводы
Применение симметричных стрелочных переводов на железных 
дорогах нормальной колеи СССР почти не имеет места, за исключением 
последнего времени, когда возник вопрос об использовании в подго- 
рочных сортировочных парках с целью уменьшения длины стрелочной 
зоны. Симметричные стрелочные переводы по сравнению с простыми 
имеют ряд преимуществ, главнейшими из которых являются сле­
дующие:
а) при одинаковой длине остряков углы, образуемые их боковыми 
гранями с осью прямого пути, вдвое меньше, чем у простых стрелок, 
почему при одинаковых условиях массы и скорости движения удары 
в острие получаются вчетверо слабее;
б) при одинаковых радиусах переводных кривых длина сим­
метричного перевода меньше, а угол крестовины больше;
в) при подходе к  стрелке уширения пути не требуется или 
требуется очень незначительное.
В данное время изготовлены по проекту Путевого бюро ЛИИЖ Т 
и укладываются на сортировочных станциях симметричные стрелоч­
ные переводы. Такие переводы делаются из рельсов типа П-а с кре­
стовиной марки 1/6, с кривыми остряками и с начальным углом
=  40, длиной 4 340 мм  на лафетах, цельнолитой крестовиной 
с а =  9° 27 '45'' и длиной 2 300 мм (7? переводной кривой составляет 
200,77 м). Теоретическая длина перевода 15,426 м и полная (кон­
структивная) 17,365 м.
§ 18. Глухие пересечения
Глухие пересечения служат для прохода колесных пар по двум 
взаимно пересекающимся путям. Углы пересечений могут быть самыми 
разнообразными. На железных дорогах нормальной колеи СССР при­
меняются главным образом в перекрестных съездах между двумя па­
раллельными путями. Составными частями глухого пересечения явля­
ются четыре крестовины, из которых две обыкновенные острые и две 
тупые (фиг. 62).
На железных дорогах сети НКПС применяются преимущественно 
глухие пересечения марки 2/11 с углом 10°23'20" и марки 2/9 с углом 
12°40'50" (табл. 7).
Таблица  7
Р асс то ян и е  м еж ду Р ассто ян и е  м еж ду Р ассто ян и е  м еж ду
М арка
У го л  пере­
м атем атическим и м атем атическим и м атем атическим и
гл ухого центрам и острой цен трам и острых центрам и ту п ы х
пересече­ сечени я
и ту п о й  крестови н , 
и л и  сторона ром ба, 
в мм
кр е сто в и н , или крестови н , или 
дл ина м ал о й  ди аго ­
н али  ром ба, в мм
ния б о л ь ш ая  д и агон ал ь  
ром ба, в мм
2/11 10°23'2<Г 8 451 16 833 1 530
2/9 12о40'50" 6 943 13 800 1 533
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На железных дорогах промышленного транспорта запроектиро­
ваны стандарты глухих пересечений из рельсов типа П-а под углами 
30; 45; 60; 75 и 90°. Глухие пересечения под углом 90° запроектиро­
ваны для пересечения путей: широкой (нормальной) колеи; широкой 
(нормальной) и узкой колеи; узкой колеи с совмещением широко­
колейного с узкоколейным путем (трехниточным).
Особенностью глухих пересечений являются тупые крестовины.
§ 19. Перекрестные стрелочные переводы (английские)
Среди английских (перекрестных) стрелочных переводов исклю­
чительное распространение получил двусторонний (двойной) стре­
лочный перевод, состоящий из двух острых и двух тупых крестовин,
восьми остряков (четырех пар), восьми рамных рельсов, образующих 
четыре стрелки, и рельсов переводных путей (фиг. 63). На фигуре 
обозначено:
а — рамный рельс; 
б — остряк (перо) стрелки; 
в — хвостовая часть острой крестовины; 
г — передняя часть острой крестовины; 
д — контррельс острой крестовины; 
е — контррельс тупой крестовины; 
ж  — остряк тупой крестовины; 
з — сердечник тупой крестовины.
Остряки (перья) каждой стрелки соединены попарно (фиг.' 64), 
но перевод стрелок из одного положения в другое совершается двумя
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способами: симметричным (левая схема) и нсеимметричным (правая 
схема); последний у  нас имеет преимущественное распространение.
Несимметричный способ перевода стрелок осуществляется двумя 
самостоятельными переводными механизмами. Схема несимметрич­
ного перемещения показана на фиг. 64.
Симметричный способ перевода заключается в том, что остряки 
имеют только два перемещения:
а) наружные остряки удаляются, а внутренние приближаются 
к  продольной оси перевода (биссектрисы угла острых крестовин);
б) внутренние остряки удаляются от этой оси, а наружные прибли­
жаются к  ней; весь перевод стрелок совершается при помощи одного 
общего переводного механизма, имеющего два трехплечих рычага 
один для перевода четырех остряков одной, а другой для перевода 
четырех остряков другой стороны; оба эти рычага соединены между
собой специальной тягой с двуплечим рычагом, который в то же 
время является компенсатором, регулирующим температурные изме­
нения длины этой тяги  (фиг. 65).
У нас применяются английские переводы марки 1/9 и очень редко 
марки 1/8; за границей же имеются переводы марок от 1/7 до 1/11; 
последние предположено ввести и у нас. Об английских переводах, 
уложенных в путь на железных дорогах СССР, см. табл. 8 и 9.
В глухих пересечениях путей, перекрестных (английских) стре­
лочных переводах, при расплетении совмещенных путей различной 
ширины колеи и в совмещенных стрелочных переводах ^трех- и 
четырехниточных) применяются тупые крестовины (фиг. 66). В послед­
них различают тупой сердечник, или так называемый коленный 
рельс А,  остряки Б  (два) и контррельс В. Точка пересечения О ра­
бочих кантов называется математическим центром крестовины. 
Вследствие того, что при изгибании в вершине коленного рельса 
(сердечника) фактически получается некоторое закругление (радиус 
200 — 250 мм), физическое острие сердечника отходит от геометри-
Ф иг. 64 Ф иг. 65
§ 20. Тупые крестовины
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Таблица 8
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Ш аг о с т р я к а .................. 140 140 140 140 140
* Длина остряка . . . . 4 877 4 877 4 877 4 877 4 877
<УО-ни
Длина рамного рельса 
Передний выступ рам ­
ного рельса за острие
9850 5 486 10312 5 486 5486
остряка ..........................
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3 000 3 000 --- -- ---
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| кг/лог. м
I 3 2 ,7  
1 к г  1 п ог. м
« к . марка крестовин
с 1/9 1 1 /9 1 1/9 1/8 1 /9
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Длина сердечника (ост- 
рякового рельса) . . 4 537 _ _ _ _
казс
Ширина ж олсба у  ост­
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3 2 ,7  
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вины до острия остря­
ков ................................. 3124
S i-  X
От центра перевода до 
острия остряка • . . 10655 _ _ _ _
к  £




стовин ............................... 27558 27558 27558 24 526 27 460
CL Между стыками хвостов 





От рабочей грани рельса 
упорной кривой до 
математического цент­
ра тупой крестовины 373.5 411 411 374
с  *  с  с
с*
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От рабочей грани рельса 
внутренней нити кри­
вой до математиче­
ского центра тупой 





стовины ............................... 1 526 1 526 1 526 1526 1 526
«а В острой крестовине . 1524 1 524 1 524 1 524 1 524
*5
о У острия остряков . . 1 541 1 539 1 545 1 540 1 540
X
«
В корне перьев прямого 
п у т и .................................... 1 526 1 524 1 532 1 524 1 524
о .
В корне перьев кривого 
пути .................................... 1526 1 530 1 534 1 530 1 530
В кривых ............................... 1540 1 541 1 534 1 544 1 542
ческой его точки на 1 — 2 м м. что и нужно учитывать при измерении 
ширины колеи по шаблону.
Величина угла тупой крестовины может быть большей и меньшей, 
как и у острых крестовин, и характеризуется также маркой кресто­
вины по острому углу, а не тупому, который является дополнением 
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вин в глухих пересечениях и в перекрестных (английских) переводах 
одинаковы.
При отсутствии данных о марке тупой крестовины практически 
она определяется так же, как и у острой крестовины: в каком-либо 
сечении крестовины, например DD  (фиг. 66), промеряется по угольнику 
расстояние между рабочими кантами сердечника А  и остряка Б ,  а 
затем расстояние от сечения DD до математического центра О. Раз­
делив первую из промеренных величин на вторую, получим марку 
крестовины.
Тупые крестовины, уложенные в путь на железных дорогах СССР, 
главным образом сборные; цельнолитые представляют редкое исклю­
чение и изготовляются главным образом для глухих пересечений.
Наиболее распространены марки крестовины 1/9, реже 1/8. В по­
следнее время тупые крестовины изготовляются только этих марок. 
Д ля глухих пересечений марки тупых крестовин самые разнообразные,
Фиг. 66
вплоть до прямоугольных, но на сети железных дорог СССР преиму­
щественными являются марки крестовины в 2/11 с углом 10°23'20" 
и 2/9 с углом 12°40'50".
Сердечник (коленный рельс) тупой крестовины выгибается из 
обыкновенного рельса, остряки же либо выстругиваются из обыкно­
венных рельсов или из одного целого куска рельсов с утолщенной 
шейкой (Випьямса), причем концы остряков совершенно так же, как 
и сердечника острых крестовин, состругиваются по верху от того 
места, где ширина головки достаточна для принятия на себя давления 
колеса подвижного состава, либо делаются специального профиля 
(фасонные). Подошвы рельсов сердечника и остряков пристругиваются.
Контррельс изгибается или из обыкновенного рельса, если он оди­
наковой высоты с рельсом сердечника, или из котельного железа 
толщиной около 25 мм, если он устраивается повышенным.
У тупых крестовин, изготовляемых в последнее время из рельсов 
типа Ш -а, для английских переводов марки 1/9 и 1/8 контррельс 
делается повышенным на 45 мм над уровнем головки рельса сердеч­
ника на протяжении до 300 мм  в обе стороны от точки перегиба; 
к  концам контррельсов это повышение полого разгоняется; при 
повышенных контррельсах перекрытие вредного пространства начи­
нается раньше, чем при контррельсах, укладываемых в одном уровне 
со всей крестовиной. Ширина жолоба в контррельсе против вершин 
остряков составляет 48 — 50 мм (фиг. 67), причем она сохраняется на 
том протяжении контррельса, которое будет соответствовать полной 
ширине головки остряка, после чего контррельс полого отгибается
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Код углом, близким к углу стрелки (3, до ширины жолоба 65 — 75 мм, 
а концы его круто изгибаются внутрь колеи. Глубина жолоба не менее 
45 мм.
П р и м е ч а н и е .  У казанны е особенности тупы х крестовин обуслов­
ливают особые правила пропуска подвижного состава по английским стре­
лочным переводам, а именно:
а) на английских переводах нельзя  делать остановки состава;
б) при проходе нельзя делать прицепок и отцепок;
в) при проходе нельзя тормозить состав, вести его неплавно, с толчками, 
нельзя открывать и закры вать регулятор паровоза и т. п.
Ф иг. 69
Конструкция литой тупой крестовины показана на фиг. 68, а сбор­
н о й — на фиг. 69 — 71д-





















§ 21. Прямоугольные крестовины
Глухие пересечения под прямым углом (и под углом, близким к 
прямому) состоят из одних крестовин. Во всех случаях, когда угол 
пересечения составляет 45° и более, в крестовинах обязательно устраи­
вается так называемый накат (возвышение дна жолоба крестовины) 
для предотвращения резких ударов бандажей (реборды колес) при 
проходе по сердечнику крестовины. При проходе по крестовине колеса 
катятся по накату ребордами. Устройство наката заключается: а) в 
повышении дна жолоба крестовины на протяжении примерно 500 мм 
в каждую сторону от вершины сердечника (математической точки) 
на 25 — 30 мм  против уровня головки; б) в отводе дна жолоба до нор­
мальной глубины 45 мм  пологим уклоном примерно в 1 /50 — 1 /60. Осу­
ществляется это посредством укладки специальных чугунных вкла­
дышей между сердечником крестовины и контррельсом, заменяю­
щим собой усовики. Внутри глухого пересечения также укладываются 
контррельсы с постоянной шириной жолоба в 45 мм. Такие крестовины 
изготовляются цельнолитыми и сборными.
§ 22. Дополнительные сведения о стрелочных переводах
До сих пор основными типами стрелочных переводов формально 
являю тся (запроектированные еще в 1907 — 1910 гг.): для основных 
типов рельсов I-а, П-а, Ш -а и IV-a — одиночные простые стрелочные 
переводы марки 1/11 с остряками на лафетах (из них ведущий на боко­
вой путь остряк кривой); стрелочные переводы марки 1/9 с прямыми 
остряками и с теми изменениями, которые вносились в конструкцию в 
течение ряда лет и в частности в 1936 и 1937 гг. (см. табл. 18).
§ 23. Стрелочные переводы, изготовляемые вновь
В настоящее время изготовляются следующие стрелочные переводы.
1. И з  р е л ь с о в  т и п о в  I- а и  П-а:
а) стрелочные переводы марки 1/11 с кривым остряком и вторым 
прямым остряком на лафетах, с подуклонкой рамных рельсов;
б) стрелочные переводы марки 1/9 с прямыми остряками на лафе­
тах, без подуклонки рамных рельсов;
в) симметричные стрелочные переводы марки 1/6 с кривыми остря­
ками на лафетах.
Д ля изготовления остряков всех этих стрелок применяются спе­
циальные остряковые рельсы Вильямса пониженной высоты по срав­
нению с рамными рельсами (фиг. 20 и 21).
2. И з  р е л ь с о в  т и п о в  I l l -а и IV-a — стрелочные пере­
воды марок 1/11 и 1/9 с прямыми остряками (без лафетов) из рельсов 
Вильямса одинаковой высоты срамными (фиг. 22 и 23) с вырезом в по­
дошве остряка д ля  налегания на подошву рамного рельса, без под­
уклонки рамных рельсов.
У всех стрелок с прямыми остряками рамные рельсы не изогнуты?
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Основные, или типовые симметричные, и двойные, или несимметрич­
ные, стрелочные переводы на железных дорогах СССР установлены 
не были.
Что касается перекрестных или английских стрелочных переводов, 
то лишь в последнее время стали намечаться (еще не приняты офи­
циально) типы этих стрелочных переводов марок 1/9 и 1/8 из рельсов 
типа Ш -а. В последнее время изготовляются тупые крестовины этих 
марок.
§ 24. Проектируемые стрелочные переводы
В проектируемых новых стрелочных переводах намечаются два 
направления:
а) усиления отдельных частей в стрелочных переводах, приме­
няемых и изготовляемых в настоящее время, и конструктивное их усо­
вершенствование ;
б) составление совершенно новых проектов стрелочных переводов.
В отношении усиления и конструктивного усовершенствования
стрелочных переводов можно отметить следующие проекты:
а) по проекту, составленному б. НИИПС НКПС, стрелка делается 
из рельсов типа I l l -а с остряками из рельса усиленного профиля, 
поднятыми (по американскому образцу) на 6 мм над головкой рамного 
рельса, и корневым укреплением американского типа (фиг. 28 и 33);
б) проект стрелки (в качестве опытной) с пружинящими остряками 
(фиг. 35) длиной около 12 — 13 м; хвостовая часть остряка распола­
гается на сплошном продольном листе (лафете) длиной около 3,25 м; 
стрелка спроектирована к переводу марки 1/11 из рельсов типа П-а;
в) проект цельнолитой крестовины марки 1/11 с боковыми стенками 
толщиной 25 мм (по французскому образцу, без диафрагм), соединяе­
мыми друг с другом в плоскости нижней постели через каждые 0,5 м; 
из марганцовистой стали проектируется такая же крестовина 
с поперечными диафрагмами (по английскому образцу);
г) проект крестовины марки 1/11 к  рельсам типа П-а с подвижным 
(пружинящим) усовиком;
д) проект остружки остряков, при которой самое острие остряка 
уходит под соответственно подстроганную (в нижней части боковой 
грани) головку рамного рельса;
е) в эпюрах укладки стрелочных переводов намечены варианты 
расположения переводных брусьев в стыках как на весу, так и на 
сдвоенных брусьях с шириной постели 25,5 см (вместо 21 см), более 
равномерное распределение брусьев по всей длине перевода и т. п.
Имеются также проекты на стрелочные переводы для сверхскорост­
ного движения. Из них можно отметить следующие:
а) марки 1/18 с пружинящими остряками длиной 12 300 мм с цель­
нолитой крестовиной из марганцовистой стали (проект составлен
б. НИИПС НКПС);
б) марки 1/21 с пружинящими остряками длиной 14 000 мм с цель­
нолитой крестовиной из марганцовистой стали и рельсами типа 1-а 
(составлен Путевым бюро ЛИИЖТ);
в) проекты английских переводов марок 1/7, 1/10 и 1/11 и т. п.
63
§ 25. Эпюры и схемы стрелочных переводов
Эпюрой стрелочного перевода называется масштабное изображение 
его в плане со всеми составными частями; в эпюре показывается рас­
положение всех рельсов, вхо-
- 0— — дящих в состав перевода 
(обычно двумя линиями соот­
ветственно очертанию голов­
ки, реже четырьмя), и опор­
ных (переводных) брусьев.
Схемой стрелочного пере­
вода называется такж е мас­
штабное изображение его в 
плане, но условно одиноч­
ными линиями, соответствую­
щими рабочим граням голо­
вок всех входящих в состав 
перевода рельсов (обычно 
без переводных брусьев или 
с показанием лишь их осей), 
или условно в прямолиней­
ных осях путей, образующих 
стрелочный перевод, т. е. 
так же, как изображаются 
планы станций.
Принятые схемы послед­
него вида показаны на фиг. 72.
На фиг. 72 показано мас­
штабное изображение нецен­
трализованных (слева) и цен­
трализованных (справа) стре­
лочных переводов: а—простой 
правый одиночный; б—про­




сторонний; е — двойной сим­
метричный (тройник); ж  — 
двойной несимметричный дву­
сторонний; з — двойной не-






симметричный односторонний; и — глухие пересечения; к — двойной 
английский.
Г Л А В А  I I I
ОСНОВНЫЕ СВЕДЕНИЯ О РАСЧЕТЕ СТРЕЛОЧНЫХ ПЕРЕВОДОВ
Расчеты стрелочных переводов обычно заключаются в расчетах 
их геометрических элементов и сводятся к установлению способов 
определения их величины и возможной зависимости между ними.
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§ 26. Общий расчет простого стрелочного перевода и его состав­
ных частей
О б щ а я  р а с ч е т н а я  с х е м а  у р а в н е н и я  и ф о р ­
м у л ы  (фиг. 73).
Обозначения:
Lp — полная (практическая) длина стрелочного перевода;
L t — теоретическая длина стрелочного перевода;
I — длина остряка;
Т — длина касательных к  переводной кривой (тангенсов) в ее на­
чале и в конце;
h — прямая вставка перед математическим центром крестовины 
(между концом переводной кривой и математическим цент­
ром крестовины); 
т —передний выступ рамного рельса (за острие остряка); 
п — длина передней части крестовины; 
q — длина хвостовой части крестовины; 
а — угол крестовины;
р — угол между рабочими кантами прямого остряка и рамного 
рельса;
а —расстояние от стыка рамного рельса до центра пере­
вода;
а0— расстояние от острия остряка до центра перевода; 
b — расстояние от центра перевода до хвостового стыка кре­
стовины;
Ь0 — расстояние до математического центра;
1/N — марка крестовины;
S — ширина колеи у  острия крестовины (1 524 мм);
R — радиус упорной нити переводной кривой;
R ' — радиус внутренней нити переводной кривой.
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Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  и ф о р м у л ы :  




L t =  ( /+ 7 )  cos fi-f- (Т  + Л ) cos а; 
Lp =  m-\-Lt-\-q.
Длина упорной нити переводной кривой
К  =  R  =  0,0174533 (а — р)° R. (5)
Длина внутренней нити переводной кривой
К ' =  R ' =  °>0174533(а — ?)° /?- (6)
При расчете обычно задаются углом а крестовины (или маркой 1/N), 
длиной остряка I, размером прямой вставки Л, определяя из приве­
денных уравнений и формул остальные элементы, но, конечно, воз­
можны и другие комбинации.
Необходимо иметь в виду следующее.
1. Обратную зависимость между прямой вставкой h и радиусом 
упорной нити переводной кривой R,  т. е. чем больше h, тем меньше 
R, и наоборот. Прямую вставку h следует назначать h ^  п. В прежних 
условиях расчетов обычно h =  п +  400 мм, где 400 мм ■— длина 
(округленно) полунакладки для рельсов типов 1-а и П-а.
2. Обязательное условие точности расчета
Р а с ч е т н ы е  ф о р м у л ы  д л я  с х е м ы  с т р е л о ч н о г о  п е р е  
в о д а  в п р я м о л и н е й н ы х  о с я х :
Обозначения фиг. 74:
I — длина остряка;
р — угол между рабочими кантами остряка и рамного рельса 
(угол удара);
Lp — a -J- Ь) 






Ь о =  SN;
L p =  m-\-a0-\-b0-\-q.
§ 27. Расчет прямого остряка
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v  — ширина головки рельса;
t — промежуток между гранями рамного рельса и остряка 
(обычно / =  65-^-71 мм; меньше 65 мм t не может быть);
v +  / =  I sin р.
Так как  р есть в то ж е время угол удара, а величина удара
(если пренебречь упругостью ударяющихся тел) равна 




■ о t +  а sin р =  —
M v 2( t+ v ) 2 
~ 2 I2 '
Фиг. 74
Следовательно, между длиной остряка I и углом В существует 
обратная зависимость и сила удара обратно пропорциональна квад­
рату длины остряка.
§ 28. Расчет длины рамного рельса и его выступов (фиг/ 75)
lp — m + l  co s^+ c
(где т  — выступ рамного рельса за острие пера), или приближенно 
(по малости угла 8), когда cos р — величина, близкая к  единице,
1р =  т + 1 + с
(где с — выступ рамного рельса за корень остряка).
Размерами т и с  (выступов рамного рельса) нужно задаваться, 
причем выбор величины т  при современном развитии скоростей дви­
жения следует сочетать с таки ­
ми двумя обстоятельствами:
а) стремиться к увеличению 
длины переднего выступа рам­
ного рельса (за острие пера), 
чтобы на большом расстоянии 
разогнать разницу между шири­
ной колеи у острия пера (обычно 
для прямых остряков она по 
условиям вписывания в стрелку подвижного состава должна быть 
не меньше 1541 мм) и шириной колеи в стыке рамного рельса 
(1 542 мм,, в последнее время 1 526 мм);
б) с другой стороны, иметь в виду, что преимуществом стрелок 
с прямыми остряками является неизогнутый рамный рельс бокового 
пути, а это условие возможно сохранить лишь при определенном раз­
мере выступа т.
Кроме того, нужно иметь в виду, что минимальное значение т  
следовало бы назначать, исходя из следующих соображений: серьез­
нейшим недостатком почти всех стрелок, в том числе современных
Р -m -f--------  Iciiз--- —Н\-сЧ
Х : т ~ z ;
— —  
. л ,  -
Фиг. 75
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стандартных, нужно признать то, что острие остряка в отведенном 
его положении выступает за ребро опорной подушки на величину, во 
всяком случае достаточную для того, чтобы случайно опустившаяся 
с подвижного состава, например увязочная, проволока могла, заце­
пившись, сорвать остряк с места. Поэтому выступ остряка за ребро 
подушки в его прижатом положении не следует назначать более 5 мм, 
так как  при этом размере острие остряка в отведенном положении не 
будет выступать за ребро подушки, т. е. не будет на весу.
Д ля проверки второго из приведенных положений можно исполь­
зовать следующие уравнения (фиг. 75).
Обозначения:
sx — ширина колеи в стыках рамных рельсов, обычно равная 
1 524 или 1 526 мм  (современный размер);
5, — ширина колеи у острия остряка, равная 1541 мм-, 
s ,  — ширина ко л еи -в  корне остряков; при прямых остряках 
ширина колеи в корне как  на прямом, так и на боковом 
путях одинакова и составляет в современных условиях 
s3 =  1 528 мм; 
ь — ширина головки рельса;
t ■— ширина промежутка между рамным рельсом и остряком 
в его корне, составляющая от 65 до 71 мм  (в современных 
стрелках t — 71 мм); 
п — передний выступ рамного рельса (за острие пера);
I — длина остряка;
1р— длина рамного рельса.
Контрольное уравнение
_  (m + l  cos 6) — (s3+ 1 + v) т
1 lcos[l ’
или приближенно (по малости угла р) при значении cos [i, близком 
к единице,
s2 ( m + l )  —  (s3+ t + v ) m
S l---------------------Г  •
Подставив вместо st , s2 и s 3 их фактические значения, можно 
проверить тождественность обеих частей уравнения.
Если в расчете тождество не получается, необходимо или изогнуть 
рамный рельс или изменить выбранные размеры выступа т.
При необходимости изгиба рамного рельса (во избежание нару­
шения плотности прилегания остряка к  рамному рельсу) начало 
изгиба должно быть на расстоянии не менее 200 мм от острия остряка, 
считая в сторону рамного рельса. Рамный рельс изгибается на станке 
по кривой радиуса г, который с достаточной для практики прибли­
женной точностью определяется по формуле (фиг. 76)
т — (200 мм  +  400 мм)
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где т  — выступ рамного рельса за острие пера;
Р — угол между рабочими кантами рамного рельса и остряка; 
200 мм  — величина, на которую относится начало изгиба;
400 мм  — округленная длина полунакладки.
Минимальную величину выступа в миллиметрах (при располо­
жении стыка рамного рельса на весу) следует определять по следую­
щему уравнению (фиг. 77):
500 8 , 150
Щщш — 2 2 2
где 500 — расстояние между осями подрельсовых (шпал) опор в 
стыке рамного рельса в мм;
8 — расчетная величина стыкового прозора в мм; 
а — расстояние между осью стыковой шпалы и осью ближай­
шего к  ней переводного бруса в мм;
150 — ширина опорной подушки в мм;
5 — рекомендуемый выступ острия остряка за ребро опорной 
подушки в мм.
Фиг. 76 Фиг. 77
Преобразованная формула
Штш =  166 -ф а {мм}.
Общее выражение для т:
т =  166 +  а -ф паг,
где п  — принятое число промежуточных опорных пролетов (без при- 
стыкового) в пределах выступа т;
йу —  принятое (по условиям давления на ось подвижного состава) 
расстояние между осями промежуточных переводных брусьев 
в мм.
У с т а н о в л е н и е  д л и н ы  в ы с т у п а  р а м н о г о  р е л ь ­
с а  з а  к о р е н ь  п е р а  С (фиг. 78). По современным условиям 
задний стык рамного рельса совмещать с корневым стыком остряка 
в одной поперечной к  оси пути плоскости (как это имеется в устарев­
ших конструкциях стрелок) не следует. Лучше его относить в сле-
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дующии пролет или еще через пролет при расположении корневого 
стыка остряка на весу; тогда
„ 500 , 8 , , 500 8
С " ; 2 2 °  2 ~ 2 >
или С =  500 +  а.
П р и  р а с п о л о ж е н и и  к о р н я  с т ы к а  н а  о п о р е  
(несдвоенных брусьях, как это ныне практикуется) размер выступа С 
(фиг. 79) будет определяться из формулы
b 8 , , 500 8
С =  -7Г+-Я-+НН А ТГГ
или
С =  +  а +  500,




Фиг. 78 Фиг. 79
Расположение стыка рамного рельса при пружинящих остряках 
не зависит от расположения корня остряка и является произвольным, 
так  как  длина рамного рельса не связана с длиной остряка. Для 
этих стрелок (с пружинящими остряками) сохраняет свои условия 
лишь размер выступа переднего конца рамного рельса (за острие пера).
§ 29. Расчет длины крестовины
Длина крестовин зависит от их конструкции, марки крестовины, 
принятой ширины горловины, способа соединения концов крестовины 
с рельсами и пр.
Длина крестовины слагается из длины передней части, измеряемой 
от переднего конца крестовины до ее математического центра, и длины 
хвостовой части (от математического центра до хвостового стыка).
Длина цельнолитой крестовины определяется из уравнений 
(фиг. 80):
а) для передней части
п =  tN  ф* 400;
б) для хвостовой части
q =  (u + v + d ) N ;
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в) полная длина
n + q  — /N + 4 0 0 + ( u  +  a +  d )N ,
где п — длина передней части крестовины в мм; 
q —-длина хвостовой части крестовины в мм; 
t — ширина жолоба в горловине крестовины в мм; в новых кре­
стовинах t =  66 мм; в прежних / =  62 и 65 мм; расчетная
величина t обычно равна 65 мм;
400 — округленная длина полунакладки в мм; 
и — ширина подошвы рельса в мм; 
v — ширина головки рельса в мм;
d —- принятое расстояние между подошвами рельсов, примыкаю­
щих к хвосту крестовины, обычно от 10 до 15 мм.
В старых конструкциях встречаются случаи, когда d = 0, т. е. 
подошвы рельсов сходятся вплотную, и есть случай, когда длина
хвостовой части q =  2 vN ,  т. е. у  примыкающих к хвосту крестовины 
рельсов подошвы срезаны настолько, что рельсы сходятся головками 
вплотную.
Д л и н а  с б о р н о й  к р е с т о в и н ы  с л и т ы м  с е р д е ч ­
н и к о м  (фиг. 81). Д лину передней части для вновь проектируемых 
крестовин рекомендуется определять по уравнению
/г , I \ лт г 1^0 500 8п =  (D — v +  е) N +  2 +  - 2 — — •
В прежних крестовинах длина определялась по уравнению 
п =  (и — н + 5 0 ) N + 4 0 0  мм.
Д л и н а  х в о с т о в о й  ч а с т и  определяется так же, как  
и у цельнолитой крестовины, по уравнению
q =  ( u + a + d ) N .
Обозначения в трех приведенных формулах:
D  — длина подкладки (по длине бруса) в мм; 
е — принятый промежуток между подкладками от 0 до 10 мм;
150 — ширина подкладки в мм;
500 — расстояние между осями стыковых брусьев в мм;
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8 —  расчетная величина зазоров в мм;
50 — минимальное расстояние между подошвами рельсов, поз­
воляющее заправить болты в накладки, в мм.
Остальные обозначения те же, что и в ранее приведенных формулах. 
Д л и н а  с б о р н о й  к р е с т о в и н ы  с о  с б о р н ы м  с е р ­
д е ч н и к о м  (фиг. 82). Длина передней части, так же как  у  сбор­
ной с литым сердечником, составляет либо
О с н о в а н и я  р а с ч е т а  д л и н ы  у с о в и к о в  к р е с т о в и н ы .  
Длина усовика определяется в той части, которая начинается от 
точки перелома (в горле крестовины) и идет до хвостового конца 
(фиг. 83) и составляет
где / — ширина жолоба в горловине крестовины; при проектировании 
новых крестовин принята ширина 66 мм; в существующих 
конструкциях 62 мм  (что очень мало) или 65 мм;
40 — ширина сердечника, при которой сердечник уже может вос­
принимать на себя давление бандажей колес подвижного 
состава, в мм;
65 — ширина жолоба в отогнутой части усовика в мм  (лучше, 
если она будет 67 мм, тогда вхождение груженого по­
движного состава будет происходить без резких ударов);
С
Фиг. 82
(рекомендуется для современных условий) либо 
' n  =  (u — у +  50) N + 4 0 0
(для прежних условий).
Д л и н а  х в о с т о в о й  ч а с т и
q =  (ц +  v +  50) N  +  400.
Все обозначения— по предыдущим формулам.
§ 30. Расчет длины усовиков крестовины
/ =  /N  +  40 N  +  (65 - 4 5 )  ctgP +  150,
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45 — ширина жолоба крестовины в пределах острия сердечни­
ка  в мм;
р — угол удара; обычно принимается по величине угла удара 
в остряк стрелки, но лучше его несколько увеличивать, но 
не более 1,5 — 2°; это увеличение особенно необходимо при 
малом угле р, чтобы не получать отводов усовиков слиш­
ком большой длины;
150— длина отогнутой части в конце усовика (между шириной 
жолоба в 65 —- 66 и 90 мм).
§ 31. Расчет длины контррельсов
О с н о в а н и я  д л я  р а с ч е т а  д л и н ы  к о н т р р е л ь с а .  
Длину контррельса рекомендуется устанавливать так, чтобы средняя 
его часть перекрывала все протяжение крестовины от точки перелома
в горловине до того места, где 
ширина сердечника составляет не 
менее 45 мм.
!50jg-w. п+чч)п
Ф иг. 83  Ф иг. 84
Полная длина контррельса (фиг. 84) должна составить 
1 =  2 [150 +  (65 — 44) cig  Р] + /N + 4 5 N ,
где 44 —  ширина жолоба в средней части контррельса в мм;
65 — ширина жолоба в отогнутой части контррельса в мм;
Р — угол, близкий к  углу  р стрелки.
Ш ирину жолоба в средней части контррельса теперь рекомендуется 
устанавливать в 67 мм, чтобы в полной мере устранить удар в торец 
контррельса. Угол, так  же как  и в усовиках, следует несколько 
увеличивать, особенно при малых р, чтобы такж е не получать отводов 
контррельсов очень большой длины.
Согласно приказу НКПС №  135/Ц от 10 августа 1937 г. середина 
средней части контррельса должна находиться против математиче­
ского центра крестовины.
§ 32. Ширина желобов у остряков и в крестовине
О с н о в а н и я  д л я  у с т а н о в л е н и я  ш и р и н ы  ж е ­
л о б о в  в к о р н е  о с т р я к о в ,  в к р е с т о в и н е ,  в к о н т р ­
р е л ь с а х  и в г о р л о в и н е  к р е с т о в и н ы .
1. Ширина жолоба в корне остряка не может быть меньше 65 мм, 
чтобы избежать опрокидывания остряка при проходе по стрелке 
колесных пар с узкой насадкой на ось (1 437 мм)  и предельно изно-
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шенным гребнем (22 мм), что следует из расчета прохождения колес­
ной пары по прямому пути (фиг. 85)
t — S  — (fflmin +  $min) 
или для нормальной колеи
t =  1 524 — (1 437 +  22) =  65 мм.
В современных стрелках из рельсов типа I l l -а с  прямыми остряками 
ширина колеи в корне остряка доводится до 1 528 мм. Принимая во 
внимание, что выгиб оси полногрузного вагона составляет в среднем
2 мм (по новейшим исследованиям он достигает 3,5 мм), следует уста­
новить ширину жолоба в корне пера не менее
t =  1 528 — (1 437 +  22) +  2 == 71 мм,
чтобы избежать удара в обоих направлениях.
2. Ширина жолоба в крестовине у  острия сердечника и ширина 
жолоба в средней части контррельса не-должны в сумме составлять 
более 89 мм, что следует из уравнения (фиг. 86) 1 524 — 1 435 =  89 мм,
где 1 435 мм  представляет собой 
ширину узкой насадки (1 437 мм), 
уменьшенную на 2 мм  (на средний 
изгиб оси полногрузного вагона). 
В то же время ширина жолоба в 
средней части контррельса, чтобы 
избежать удара полномерного 
гребня (34 мм) при широкой на­
садке на ось (1 443 мм) в острие
сердечника, не может быть более
(фиг.87) чем
х = 1  524 — (1 4 4 3 + 3 4 ) =  47 мм.
На этом основании ширина жолоба в средней части контррельса
принята (с запасом) в 44 мм, с тем чтобы по мере износа максималь­
ный размер ширины не превышал 47 мм. В крестовине же у  острия 
сердечника принята ширина в 45 мм. В отведенной части усовика и 
контррельса ширина желобов увеличивается, как  указывалось выше, 




соображениях основан § 41 ПТЭ, которым требуется соблюдать ми­
нимально допускаемое расстояние между рабочей гранью сердечника 
крестовины и рабочей гранью контррельса (не менее 1 477 мм).
3. Ширина жолоба в горловине крестовины у  существующих стре­
лочных переводов составляет t =  62 и 65 мм. В новых крестовинах 
она доводится до 66 мм, чтобы лучше охранять горло крестовины 
от удара.
§ 33. Расчет рельсовых рубок в пределах соединительной части 
стрелочного перевода
О п р е д е л е н и е  ч и с л а  и р а з м е р а  р е л ь с о в ы х  
р у  б о к  в п р е д е л а х  с о е д и н и т е л ь н о й  ч а с т и  с т р е ­
л о ч н о г о  п е р е в о д а .  Особенностью расположения рельсовых 
стыков в пределах стрелочного перевода является то, что стыки обеих
рельсовых нитей одного и того же направления (пути) не совпадают 
и, наоборот, совпадают стыки рельсовых нитей разных направлений 
(путей).
1. О п р е д е л е н и е  ч и с л а  и д л и н ы  р е л ь с о в ы х  
р у б о к  п р я м о г о  ( о с н о в н о г о )  п у т и  производится по 
фиг. 88.
Из фиг. 88 следует, что
А =  L t —  ( / + п) =  р /„ +  Е  8 +  рубка,
откуда рубка по внутренней нити прямого пути будет равна
А — v-h —  Eb,  (1)
где L , — теоретическая длина стрелочного перевода;
I — длина остряка;
10 — нормальная длина рельса (обычно 10 =  12,50 м)\ 
о — расчетный стыковой зазор, равный 8 мм-, 
п — длина передней части крестовины;
р. —  число нормальных рельсов, обычно в зависимости от длины 
стрелочного перевода 1 или 2.
2. О п р е д е л е н и е  ч и с л а  и д л и н ы  р е л ь с о в ы х  р у б о к  
б о к о в о г о  п у т и  производится по фиг. 88.
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Из фиг. 88 следует, что
^   о \ о
А 1 = — Y8Q5— R + h  —  п =  ]3.10+ Е Ъ +  рубка,
или
А г =  0 ,0174533(а — Р)°/? +  Л— п =  ц /0-Р £ 3  +  рубка.
Рубка равна
Ai — v l 0 —  ES.  (2)
Расчет рельсов по внутренней нити бокового пути заключается 
в проверке уравнения
0,0174533 (а — р)° (R  — s3) + h  + q  — s3 tg  p =  ji l0+ x ,
где a — угол крестовины;
p —.угол между рабочими кантами остряка и рамного рельса; 
R — радиус упорной нити переводной кривой; 
h — прямая вставка между кондом переводной кривой и мате­
матическим центром крестовины.
Остальные обозначения те же, что и выше.
При расчете рубок нужно иметь в виду следующее. Размеры рубки 
не следует допускать меньше 6 м  при укладке стрелочного перевода
на главном пути; на приемо-отправочных путях желательно не делать 
рубок меньше 4,5 м, а в остальных случаях меньше 3 м. Если резуль­
тат расчета дает меньшую величину, нужно употреблять не одну, 
а две рубки. Д ля этого полученный в результате расчета размер 
рубки нужно суммировать с нормальной длиной рельса и полученную 
цифру делить на две части с учетом величины зазора 8 мм, чтобы 
каж дая из них была не меньше приведенных предельных допускаемых 
размеров. Если в результате расчета получится длина рубки, близкая 
к  нормальной длине рельса, например 12 450 мм  при длине 
рельса 12 500 мм, то, чтобы не сверлить на конце рубки лишних отвер­
стий для болтов (что, к ак  известно, ослабляет рельс), следует делать 
две рубки. Рубки относительно короткой длины (3 — 6 м) нужно рас­
полагать на соединительной части стрелочного перевода (переводной 
кривой) непосредственно за корнем остряка; при большей их длине 
(7 — 8 м) можно их укладывать вслед за рельсом нормальной длины. 
Иное расположение нежелательно, особенно в первом случае, так к ак  
рубка в этих условиях будет лежать частью на переводной кривой, 
частью в начале прямой вставки и будет пружинить, сбивая рихтовку 
кривой.
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3. В н е ш н и е  н и т и  с т р е л о ч н о г о  п е р  е-в о д а  обычно 
заполняются рельсами нормальной длины с соблюдением следующих 
условий:
а) чтобы в пределах контррельсов не было рельсовых стыков; 
в крайнем случае стык может быть у начала контррельса там, где 
ширина жолоба не менее 67 мм;
б) если стыки последних рельсов стрелочного перевода не совпа­
дают в одной плоскости с хвостовыми стыками крестовины, то за 
хвостом такой крестовины приходится укладывать так называемые 
пригоночные рельсы (фиг. 89, где обозначено: / 0 — рельс нормальной 
длины; 1Р — рамный рельс; 1пр — пригоночный) длиной в тех же 
пределах,'что и для длинных рубок, т. е. на главных путях не менее 
6 м, на приемо-отправочных — не менее 4,5 м и лишь на путях стан­
ции второстепенного значения не менее 3 м. Цель пригоночных 
рельсов — уравнять стыки на продолжении за стрелочными перево­
дами основного (прямого) и бокового путей так, чтобы на каждом пути 
в отдельности стыки были уложены по наугольнику.
§ 34. Расположение переводных брусьев
П е р е в о д н ы е  б р у с ь я  у к л а д ы в а ю т с я  п о д  с т р е -  
л о ч н ы м и  п е р е в о д а м и  с соблюдением следующих условий.
1. Расстояние между осями переводных брусьев, поддерживаю­
щих любой стык в пределах стрелочного перевода, должно быть 50 см, 
т. е. как  и между стыковыми шпалами.
2. Расстояние между осями промежуточных брусьев (между со­
седними стыками) должно отвечать принятой схеме укладки шпал 
в зависимости от максимального давления на ось подвижного состава 
и назначения пути (на котором укладывается стрелочный перевод), 
т. е. в соответствии с нормами числа шпал на 1 км пути и эпюрами 
их укладки в зависимости от системы расположения стыка относи­
тельно шпал (на весу или подпертого) и нормальной длины рельсов. 
В стыке на весу и при 1 840, 1 600 и 1 440 шпалах на 1 км расстояние 
между промежуточными брусьями должно быть 54; 63,2 и 72,3 см 
соответственно. В пристыковых пролетах в соответствии с эпюрой 
и допускаемым общим уменьшением всех расстояний расстояния 
между осями промежуточных брусьев могут быть уменьшены 
на 5%.
3. На протяжении первых двух третей полной длины стрелочного 
перевода брусья укладываются перпендикулярно оси основного 
(прямого) пути, в последней же трети перпендикулярно биссектрисе 
угла крестовины. В том месте эпюры, где расположение брусьев от 
перпендикулярного оси прямого пути переходит к  перпендикуляр­
ному биссектрисе угла крестовины, расстояние между осями брусьев 
по внешней прямой рельсовой нитке стрелочного перевода увеличи­
вается, а по противоположной ее внешней нитке (кривой) уменьшается. 
Общая величина этого смешения, или забега (фиг. 90), составляющая
х  =  s tg илиЦх =  1 524 tg-^- при s =  1 524 мм, или приближенно
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- д р  должна быть разогнана в пределах четырех-пяти смежных брусьев
(располагаемых для этого веером) с сохранением расчетного расстоя­
ния между осями брусьев по внешней нити прямого пути.
4. Концы переводных брусьев со стороны прямого пути уклады­
ваются по шнуру параллельно оси прямого пути. Выступы концов 
брусьев за рабочую грань головки ближайшей рельсовой нити должны 
соответствовать нормальному выступу конца шпал. Этот выступ для 
главного пути при длине шпалы 2,70 м и ширине колеи 1 524 мм дол-
2 7 0 0 — 1 524 соо 
жен быть не менее ---------^------—  =  588 мм  (без всякого снижения
этого размера на 125 мм,  как  это делалось в прежнее время) или
не менее 575 мм1.
На тех путях станции, где допускается укладка шпал длиной
оса  2 500— 1 524 . . .2,50 м, этот выступ составляет — ^------ — =  488 мм.
5. Ввиду постепенно нарастающей длины переводных брусьев 
(через интервал 25 см) они укладываются секциями равной длины.
Переход от одной секции к следую­
щей по длине должен быть в том 
месте, где величина выступа конца 
бруса за рабочую грань ближайшего 
рельса бокового пути будет меньше 
приведенных предельных размеров 
588 и 488 мм.
6. Брусья, предназначенные для 
поддержания переводного механизма
а (флюгарочные), должны быть длиной 
не менее 4,25 м.
7. У кладку переводных брусьев 
за ' хвостом крестовины нужно про­
должать до того места, где шпалы могут лечь без захода их концов 
под рельс соседнего пути. В крайнем случае этот заход, если длина 
бруса получается больше 4,75 м, можно допустить, но стесав верхнюю 
постель заходящего конца так, чтобы на нее не мог опираться про­
гибающийся рельс. Однако в новейших проектах укладку брусьев 
продолжают еще дальше с таким расчетом, чтобы конец шпалы одного 
пути не заходил даже за  конец шпалы другого пути. Это, конечно, 
приведет к  укладке переводных брусьев очень большой длины (бо­
лее 5 м).
8. Расположение брусьев под стрелочным переводом проще всего 
наметить на расчерченной масштабной схеме перевода графическим 
приемок.
Все эти восемь условий (за исключением первого) сохраняют свое 
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стыки стрелочного перевода (корневой стык середины и передний 
и хвостовой стыки или только хвостовой стык крестовины) уклады­
ваются на сдвоенных брусьях, как  это делается в новых эпюрах стре­
лочных переводов.
§ 35. Разбивка переводной кривой
Д ля разбивки переводной кривой применяется два способа: первый 
(довольно громоздкий) при помощи тригонометрических и второй 
(более простой) без тригонометрических величин. Оба приема доста­
точно точны. Сущность их заключается в том, что разбивка кривой 
сводится к  определению ординат но вычисленным абсциссам в первом 
способе и заданным абсциссам во втором.
П е р в ы й  с п о с о б  (фиг. 91). Р а с ч е т н ы е  ф о р м у л ы :
Д л я  а б с ц и с с :  
хх =  /? sin (Р+р) — а; (1)
х2=  /? s in ( ) - f2 p )— а; (2)
х3 =  t f s in ( p + 3 P) — а; (3)
x „ = /? s in (p - f« p )  — a. (n)
Д л я  о р д и н а т :
Уг =  R  П  —  c o s ( f 3 + p ) ] + / ;  (Л)
у , =  Я [ 1 — co s(p + 2 p )]+ /; (2)
Уз =  R  [1 — c o s (p + 3 p )]+ /; (3)
уп =  R  [1 — cos(P +  n p )]-f /, (п)
где R — радиус упорной нити переводной кривой; 
р — угол остряка;
(п-я доля угла);
а =  R  sin jj;
/  =  е —  R ( \  — cos?); 
е =  v + t ,
где v — ширина головки рельса;
t — промежуток между рамным рельсом и остряком в его 
корне;
п — число равных (произвольное) частей, на которое разбивают 
упорную нить переводной кривой.
В т о р о й  с п о с о б  (фиг. 92). Д ля разбивки переводной кривой 
этим способом рекомендуется пользоваться в полевых условиях; 
расчет по этому способу является не менее точным, чем по пер­
вому.
Ордината у п для любой абсциссы хл составляет
Ул =  Т  +  е -  / Я * - ( а +  *,)■,
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Т  —  Y  R2 —  a*;
ГД «
e =  v +  t;
v — ширина головки рельса;
/ — промежуток в корне остряка;
/ — длина остряка;
R — радиус упорной нити переводной кривой.
Задаваясь абсциссами х  в соответствующих долях расстояния 
между проекциями корня остряка и математического центра кресто­
вины на ось прямого пути (или, что то же самое, на рабочий кант внеш­
него рельса прямого пути), определяют значение ординаты у.
§ 36. Определение места контрольного столбика
Согласно установленным нормам по габариту 2-С контрольный 
столбик устанавливается так, чтобы он находился на расстоянии 2 м 
от оси каждого из сходящихся двух путей в стрелочном переводе. 
По габариту 1-С это расстояние составляет 1 830 м.
Положение столбика определяется расстоянием его центра от 
центра перевода или от математического центра крестовины, изме­
ряемым от центра перевода по оси прямого пути и от математического 
центра крестовины по рабочей грани ближайшего рельса того же 
прямого пути (фиг. 93).
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При расположении контрольных столбиков встречаются несколько 
случаев и соответственно этому расстояние от столбиков до различ­
ных элементов пути определяется по-разному.
1. К о н т р о л ь н ы й  с т о л б и к  р а с п о л о ж е н  в п р е ­
д е л а х  п р я м о й  ч а с т и  о т в е т в л е н н о г о  п у т и ,
а) Расстояние предельного столбика до центра перевода
или приближенно
g =  2 E N ,
где Е  —  расстояние до оси прямого пути; Е  = 2  000 мм по габа­
риту 2-С; Е  = 1830 мм  по габариту 1-С; 
а — угол крестовины;
N  — номер крестовины,





, Е  — 762
— — •
Буквенные значения те же.
Приближенное значение g'  =  (2 Е  — 1 524) N, или еще проще 
g' =  g — b0, где g' — расстояние до центра перевода.
Если непосредственно за крестовиной ответвляемого кривого пути 
контрольный столбик попадает либо в пределы этой кривой либо 
выходит еще дальше за ее пределы, то расстояние от центра перевода 
и от математического центра крестовины до столбика определяется 
так , как  указано в пп. 2 и 3 ниже.
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2. К о н т р о л ь н ы й  с т о л б и к  р а с п о л о ж е н  в п р е д е л а х  
к р и в о й  (фиг. 94).
Расчетные уравнения:
=  (1)
(/?о + £ ) cos (a -f ш )+ £  =  (b0-\-q) sin a -j- R  cos a,
откуда
cos (a +  Ш) =  + . ? ) sin a +  ^  cos a E
R  0-\-E
и no cos (a-f-ш) определяется (а+ш ).
Расстояние до центра перевода
g =  (&о+0) COS a - f  (R 0 +  E ) Sin (a+w ) -  R 0 sin a. (3)
Расстояние до математического центра крестовины
Фиг. 94
3. К о н т р о л ь н ы й  с т о л б и к  р а с п о л о ж е н  з а  п р е д е ­
л а м и  к р и в о й  (фиг. 95). Угол 3 должен быть известен. 
Расчетные уравнения:
/?„ =  /? — -J-; (1)
Т  o = R 0 t g (^ -Y ^ ;  (2)
Е  -}- Е  cos 3 =  (b0-\-q-\-T0) sin а -)- (Тд-рс) sin 8,
откуда
с =  +  cos 8) — (b0 -\-q\-\-Tо) sin а _
sin S °‘ 1 >
82
Расстояние до центра перевода
g =  (b0 +  q +  Т 0) cos а +  (Т0+ с) COSO+ £  sin 3. 
Расстояние до математического центра крестовины
(4)
g' =  £ — V (5)
§ 37. Упрощенный метод расчета обыкновенных (простых) стре­
лочных переводов
Упрощенный метод расчета обыкновенного стрелочного перевода 
(простого) позволяет обойтись без тригонометрических величин. 
В основе его лежит выражение всех тригонометрических величин угла 
крестовины а через tg а или марку tg а =  1/JV, а величины угла 
остряка ji через отношение элементов, определяющих его синус; 
одновременно заменяются все преобразованные тригонометрические 
величины их выражением в рядах с использованием первых двух 
членов, что оказывается вполне достаточным для соблюдения не 
меньшей точности в расчетах, чем точность расчетов с тригонометри­
ческими величинами.
Перечень преобразуемых тригонометрических величин:
Для практической точности достаточно ограничиться двумя 
членами.
где v — ширина головки рельса остряка; t — промежуток (жолоб) 
в корне остряка; I — длина остряка.
1. , 1
~W'
2 . cos а =
У  1 +  tg2 а
+  - 3 - -  ~  1  —8iV4 2JV2'
3. s i n a =  tg a c o sa 1 1 | 3 1 1N  2 N 3 8 N b N~ 2 N 3'
4.
кЗаменим sin J3 =  — , где к =  t +  v,
6.
5. tg p r= sin p =  ~  (по малости углов P).|
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Вследствие незначительных размеров углов а и р  заменяем
tg — =  и tg  — =  tg Р- 




( a - ? )  2 N  21 2 (1—  Nk)
, . 1 к 4 N l + k  ’
1 +  2 N ’ 2T
а так как величина к (в пределах до 141 мм) незначительна по 
сравнению с 4 N1 (обычно 200 000 — 250 000 мм), то можно принять
tg (g ft) l - N k
2 2 N1
я /  a _  fo-a — -4-*2^4- - 1 - - 1t g a 3 5 JV 3 N 3
5 N 5 N  3 N 3
9. ^  p =  sin [3 == A .
Подставляя эти выражения в уравнения общего расчета простого 
стрелочного перевода, получим
Т  — R\
L t = ( l + T ) {  i _ i * ) + ( T  +  A).( 1 — 2 ^ s ) ; (3)
Lp =  m +  L t +  Я ■ (4)
Длина упорной нити переводной кривой 
/ 1  1 к \
Длина внутренней нити переводной кривой
к ' - ( ^ - з Я Г т ) * ' -  <«>
Все буквенные обозначения те же, что и выше.
Упрощенные приемы расчета составных частей простого стрелоч­
ного перевода приведены в § 26 — 36.
§ 38. Кривые остряки
Кривые остряки применяются в обыкновенных одиночных (про­
стых) стрелочных переводах, симметричных стрелках, английских 
стрелочных переводах, и очевидно, они являются остряками, напра­
вляющими движение на ответвленный путь у простых переводов 
и на криволинейные пути у симметричных стрелок и английских 
стрелочных переводов.
Из встречающихся трех видов кривых остряков: касательного, 
полукривого и секущего, на железных дорогах СССР применяется 
исключительно секущий остряк, так как . касательный остряк при­
знавался до недавнего времени ненадежным по конструкции (слишком 
тонкое острие); полукривой остряк, состоящий почти на половину 
длины из прямой части, сравнительно мало отличается от прямого 
остряка. Полукривой остряк, переделанный из касательного, нашел 
широкое применение в пологих стрелках за границей (Германия).
Преимущества кривых остряков следующие:
а) меньший начальный угол остряка (при входе на стрелку) 
по сравнению с прямым остряком, что обусловливает меньшую силу 
удара; угол рх колеблется в существующих стрелках в пределах 
30 — 46' и лишь при очень коротких остряках он достигает 58'33";
б) сравнительно в то же время больший, чем у прямых остряков, 
угол р в корне кривого остряка (заключающийся в пределах 
Г50' — 2°20') позволяет уменьшить центральный угол переводной 
кривой (а — (3), а это ведет либо к увеличению на 25 — 30% вели­
чины радиуса переводной кривой либо при оставлении той же вели­
чины радиуса к уменьшению длины всего стрелочного перевода;
, в) уменьшение центрального угла переводной кривой позволяет 
также увеличить (на 20 — 25%) длину прямой вставки перед мате­
матическим центром крестовины, что способствует более плавному 
проходу подвижного состава по крестовине вследствие лучшего рас- 
1 положения на ней ходовых частей подвижного состава;
г) меньшая величина уширения колеи у острия пера; у прямых 
остряков ширина колеи у острия пера составляет 1541 мм, а у кри­
вых 1 536 мм.
Относительными недостатками кривых остряков следует признать:
а) невозможность применения одной и той же стрелки для любого 
направления ответвляемого пути;
б) необходимость иметь больший запас остряков (правых и левых) 
по сравнению с прямыми;
в) относительно большая сложность изготовления кривых остряков 
и, наконец, несколько больший шаг кривого остряка, чем у прямых.
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§ 39. Основы расчета кривых (секущих) остряков
Д ля расчета кривого секущего остряка обычно задаются длиной / 
кривого остряка и радиусом г его кривизны, определяя остальные 
элементы из следующих уравнений (фиг. 96):
г д е / п — горизонтальная проекция остряка.
О б о з н а ч е н и я :
Рх. — начальный угол остряка;
Э — угол остряка в корне;
I — длина дуги остряка;
1\ — длина хорды дуги остряка; 
h i — горизонтальная проекция кривого остряка; 
г — радиус кривизны остряка; 
i — стрелка дуги кривого остряка;
к — расстояние между рабочими гранями рамного рельса остряка 
в его корне;
X и S— см. на фиг. 96.
В большинстве случаев радиус кривизны г остряка применяется 
одинаковым с R  переводной кривой, но иногда в целях увеличения R 
переводной кривой принимают его больше г (табл. 10).
§ 40. Расчет одиночного (простого) стрелочного перевода с кривым
остряком
Расчет обыкновенного (простого) стрелочного перевода с кривым, 
ведущим на боковой путь, остряком при радиусе кривизны остряка, 
одинаковым с радиусом кривизны переводной кривой, ведется (фиг. 97) 





Ф иг. 96 X =  г sin pj.;
8 — г (1 — cos рх); 





остряка; R  — радиусе упорной ^  
нити переводной кривой, считая, "~ 
что кривой остряк такой же кри- §• 
визны, по следующим расчетным ~ 
уравнениям (фиг. 97): Ц
Р — Pi = 5 7 ,2 9 5 7 7 3 ]^ ; (1)
/х =  2 /? s (2)




к =  / +  о +  t +  г; (4) я
Sln  о  — сз__з \  ’ ч > S
2/ ?si n- ^— -
ее
Т  =  R  t g ; (6) 1Z га
g
h =  s ~ ^ '( s i n  Рх +  sin а) . . |
sin a ’ 5.С
Lf — T  cos - f  (T  +  h) cos a. (8) g
Жt*
О б о з н а ч е н и я :  ?CJ
p — начальный угол кривого °
остряка; *
Pi —• угол кривого остряка в >,
корне; |
I — длина дуги кривого ост- *
ряка;
R  — радиус упорной нити пе­
реводной кривой; 
h  — хорда дуги кривого ост-
ряка; *
i — стрела дуги кривого ост- £
ряка;
к — расстояние между . рабо­
чими гранями кривого 
остряка и рамного рельса 
в корне остряка; 
t — ширина жолоба в корне 
остряка; 
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Т  — касательная к  дуге остряка и упорной нити переводной 
кривой в начале и в конце кривой (тангенс); 
а — угол крестовины; 
s — ширина колеи;
Л — прямая вставка между переводной кривой и математическим 
центром крестовины.
Остальные элементы стрелочного перевода и размеры при изобра­
жении его в прямолинейных осях рассчитываются так же, как и для 
стрелочного перевода с прямыми остряками (§ 29).
Расчет обыкновенного (простого) стрелочного перевода с разными 
радиусами кривизны остряка г и радиуса кривизны переводной кривой 
R  производится по следующим уравнениям, расположенным в после­
довательном порядке (фиг, 97):
Ф иг. 97






к — t -j- v - |- 1;
s — h sin а — к
(7)cos (3 — cos а 
L,=a/j cos [5 +  R  (sin a — sin Р ) '+ ’Л cos a. (8 )
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Д ля расчета остальных элементов стрелочного перевода приме­
няются те же формулы, что и для расчета стрелочного перевода с пря­
молинейными осями.
Заданными для данного случая расчета должны быть длина кри­
вого остряка I и радиус его кривизны г.
.Шаг остряков в данном стрелочном переводе определяется из усло­
вия, чтобы при проходе по стрелке подвижного состава не задевался 
колесами, во-первых, отведенный прямой остряк и, во-вторых, чтобы 
при движении по основному пути колеса не задевали выпуклости отве­
денного кривого остряка.
Величина хода вычисляется по формуле
/  =  lx sin р,
где /  — шаг пера;
/х — длина прямого остряка;
р — угол в корне кривого остряка, обусловливающий необходи­
мость параллельного положения отведенного прямого остряка 
и касательной в корне кривого остряка.
Однако, если величина хода получается по формуле больше 150 мм, 
то все же рекомендуется не делать ее больше этой величины, а лучше 
несколько увеличить к — расстояние между рабочими кантами рам­
ного рельса и кривого остряка в его корне. Выше в табл. 10 приведены 
размеры секущих остряков, применяющихся на железных дорогах 
СССР.
§ 41. Расчет симметричного стрелочного перевода
Особенностью симметричного стрелочного перевода с точки зрения 
расчета является то обстоятельство, что осью симметрии угол кресто­
вины а и стрелочный угол р при прямых остряках делятся пополам;
поэтому все расчетные уравнения для обыкновенного простого стре­
лочного перевода (§ 29) могут быть применены в данном случае с за­
меной целых углов а и р, а также ширины колеи s их половинами
(фиг. 98), а именно:
=  (/ +  T )sin  |-  +  (Т +Л ) sin (1)
(я — Р). (2\
L t = ( l  +  T) cos +  (7’+ A ) cos -1 ;
=  m +  -f- q cos
Длина упорной нити переводной кривой
L 0 =0,0174533 /?.
2
Длина внутренней нити






Расчетные формулы для схемы симметричного перевода в прямо­
линейных осях (фиг. 99):
L t =  a0 +  b0 c o s - |- ;
L p =  a +  b cos 2 ’
( 1)
(2)
2 tg  .
или приближенно
ba =  sN;
L 0 =  m -\- L t -{- q cos ;
a =  a0 +  tri", 






Расстояние предельного столбика от центра перевода (по продол­
жению оси прямого пути)
d
Sln 2
Расстояние предельного столбика до математического центра 
кр естовины




2 d  —  s
2sin
По габариту 2-C d — 2 000 мм, а по габариту 1-С d =  1 830 мм.
§ 42. Основы расчета глухого пересечения
Расчет глухого пересечения заключается в определении размеров 
■стороны большой и малой диагоналей ромба, образуемого очертанием 
рабочих кантов рельсового пересечения (фиг. 100).









B E  = (3)
Д ля изображения глухого пересечения в прямолинейных осях 
расстояние от центра пересечения (по оси) до проекции центра 
§
крестовины ОС —   , или приближенно ОС =  sN. Расстояние
2 tg  2~
до хвостового стыка крестовины
OF =  b =  — +  д,
2 t ? Y
или приближенно
b --= sN  +  q,
где s — ширина колеи;
N — номер крестовины; 
q — длина хвоста крестовины.
§ 43. Основы расчета двойного английского стрелочного перевода
Расчет по фиг. 100 лежит такж е и в основе очертаний английского 
(двойного) стрелочного перевода в виде ромба и его элементов, опре­
деляющих:
а) б о л ь ш а я  д и а г о н а л ь  — расстояние между математи­
ческими центрами острых крестовин;
б) м а л а я  д и а г о н а л ь  — расстояние между математиче­
скими центрами тупых крестовин;
в) с т о р о н а  р о м б а  — расстояние между математическими 
центрами тупой и острой крестовин.
Но помимо этого необходимо дальнейшим расчетом этого перевода 
установить (фиг. 101):
а) расстояние г между математическим центром острой крестовины 
и острием остряков, расположенных внутри ромба, так как от этой 
величины зависит крутизна переводных кривых;
б) R  — радиус соединительной кривой (внутри ромба) и длину 
ее дуги при прямолинейных и криволинейных остряках;
в) необходимую для разбивки перевода точку пересечения I  той 
же кривой внутри ромба с малой диагональю.
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1. О п р е д е л е н и е  z.
или приближенно
z =  dN,
где d — расстояние между рабочими кантами рамных рельсов в 
местах примыкания к ним остряков; d зависит от способа 
перевода остряков (симметричного или несимметричного).
2. О п р е д е л е н и е  d. При симметричном способе перевода 
(фиг. 102)
d =  2 d 0 - \-2 sn — п + 2  +  >^
где d0 — шаг остряка;
sn — ширина остружки в острие пера; 
v — ширина головки остряка; 
b2 — ширина подошвы остряка;
X '—'Н ек отор ы й  запас в шаге остряка, о б ы ч н о  10 мм.
При несимметричном способе перевода (фиг. 103)
d sn— v b -\- X.
Буквенные обозначения те же, что и выше.
Ширина остружки s„ в обоих случаях определяется так (фиг. 104):
v
sn =  vL + а — 2~>
где v x — ширина головки остряка;
v — ширина головки рамного рельса;
а =  f  +  г,
где е — толщина шейки рельса;
г — радиус выкружки, соединяющей шейку с нижней гранью 
головки рельса.
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При одинаковой ширине головок остряка и рамного рельса 
ширина остружки
v , е I
s" =  Д  + Т  +  Л 
Следовательно, при несимметричном способе
d =  do - \ - c - \ - 2 r - \ - b -{-'к
и




d =  *2 do “2. г b
и
z   2. d p + e  -\- 2 r - ]rb
2 tg J
О п р е д е л е н и е  р а д и у с а  с о е д и н и т е л ь н о й  к р и в о й  и 
д л и н ы  ее  д у г и  ( в н у т р и  р е л ь с а ) .
При прямолинейных остряках и заданных величинах: 
а — угол острой крестовины;
I —■ длина остряка; 
v — ширина головки рельса;
/ — ширина жолоба в корне остряка;
г — расстояние от математического центра острой крестовины до 
острия остряков, исчисленное по предыдущему пункту.
s — 2 ' sin а — /s in  (а — р) — I sin р
где
R  — cos р — COS (а — ,j) ’
2' =  - *  *2 а*
cos 2
угол р определяется из выражения
Q V t  S in  р =  - Л _ ;
s — ширина колеи острия крестовины.
Длина дуги составляет 0,0174533 (а — 2 (5)/?.
При криволинейных остряках (фиг. 99) и кривизне остряков, 
одинаковой с кривизной соединительной кривой внутри ромба 
(фиг. 105),
_  S —  z ’ S in  а__
cos рх — COS (я — РД’
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где — начальный угол кривого остряка, которым необходимо 
задаться;
cos-2-
Фиг. 104 Ф иг. 105
Кривой остряк рассчитывается так же, как  изложено выше. 
Длина дуги составляет 0,0174533(а — 2 Д R.
Определение местоположения точки I (фиг. 105) пересечения 
переводной кривой с малой осью ромба заключается в исчислении
ее расстояния от математического центра тупой крестовины у. Это 
расстояние составляет:
а) при прямолинейных остряках
■ / s i nр  — R  £ 1— co s^ -“- —
б) при криволинейных остряках
(  s zу  == /  —  ;1 — cos
'  S in  а а-О]-
Буквенные обозначения в обоих случаях те же, что и выше. 
Расчет элементов английского перевода для изображения его 
в прямолинейных осях совершенно аналогичен расчету глухого 
пересечения (§ 42).
95
§ 44. Основы расчета одностороннего английского стрелочного
перевода
Расчет одностороннего английского стрелочного перевода и спле­
тенного перевода (см. § 5) по существу ничем не отличается от расчета 
двустороннего и заключается в:
а) определении длины сторон и диагоналей ромба по заданному 
углу острой крестовины;
б) расчете заданных остряков прямых или кривых (внутри ромба);
в) определении расстояния от математического центра острой 
крестовины до острия остряка;
г) определении радиуса и длины соединительной (переводной) 
кривой и длины ее дуги в зависимости от очертаний заданных остряков;
д) определении расстояния от математического центра тупой кре­
стовины по малой оси ромба до точки пересечения ее с рабочим кантом 
переводной кривой I; это условие д ля  сплетенного перевода отпадает
Этот расчет сводится к установлению примерной длины половины 
(сердечника) коленного рельса в сборных крестовинах (фиг. 106) 
которая по условиям рабочих операций (закладывание болтов в на­
кладки, соединяющие коленный рельс с путевым) зависит от наи­
меньшего расстояния 50 мм  между сходящимися подошвами колен­
ного и острякового рельсов и не может быть поэтому меньше д + 4 0 0  мм,




(b-!-50)N +400  мм,
где b — ширина подошвы рельса; 
v — ширина головки рельса;
N — номер крестовины;
400 — примерная длина полунакладки в мм.
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Г Л А В А  I V
РАЗБИВКА И УКЛАДКА СТРЕЛОЧНЫХ ПЕРЕВОДОВ
§ 46. Общие замечания
1. Д ля разбивки стрелочных переводов на местах их укладок 
нужно располагать:
а) проектами (планами) станций или выкопировками из них в виде 
изображений осей соединяемых стрелочным переводом путей с пока­
занием на них основной точки разбиваемого стрелочного перевода, 
которой обычно является центр перевода, с отмеченным расстоянием 
его от оси станции (на старых станционных планах такой точкой было 
начало стрелочных остряков);
б) подробным чертежом или эпюрой укладываемого стрелочного 
перевода или соответственными табличными данными.
В эпюрах или таблицах должны содержаться следующие данные:
а) тип стрелки и крестовины с общими размерами;
б) взаимное расположение частей стрелочного перевода;
в) точные размеры рамных рельсов, остряков, желобов в корне 
остряка, длины упорных болтов;
г) длина передней и хвостовой частей крестовины контррельсов 
и их расположение, все размеры ширины желобов в крестовине и 
контррельсе;
д) точная длина всех рельсов и рельсовых рубок;
е) длина и расположение с указанием расстояний между осями 
всех переводных брусьев в пределах перевода и шпал за хвостом 
крестовины;
ж) ширина колеи в наиболее ответственных местах стрелочного 
перевода у стыка рамных рельсов, у  острия остряков, в корне их, 
в переводной кривой в крестовине;
з) радиус упорной нити переводной кривой и ее длина;
и) размеры прямых вставок;
к) данные для разбивки упорной нити переводной кривой по орди­
натам и т. д.
2. При разбивке обязательно должны быть учтены температурные 
зазоры (расчетная величина их 8 мм) по времени укладки.
3. Все отмеры при разбивке производить обязательно стальной 
рулеткой. Отмеры тесьмяной рулеткой допускаются в исключитель­
ных случаях с обязательной контрольной проверкой сделанных изме­
рений. Разбивка на-глаз при помощи складных метров или иных при­
митивных приспособлений категорически запрещается.
4. Все измерения должны производиться тщательно с точностью 
до 1 мм.
5. Результаты разбивки должны отмечаться на месте забивкой 
прочных кольев, в верхний конец которых забиваются гвозди для 
точного указания направления измерения. В верхней части кола 
одна сторона должна быть отесана или острогана для обозначения 
на ней цветными карандашами или мелками основных точек раз-
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бивки (например, оси пути, центры переводов, математические центры 
крестовин и т. п.).
6. Н а путях, по которым совершается интенсивное движение, 
верх кола не должен быть выше уровня головок рельсов.
§ 47. Разбивка обыкновенного (одиночного) стрелочного перевода 
на прямых путях
Разбивка обыкновенного перевода на прямых заключается в по­
следовательном производстве следующих операций (фиг. 107).
1. Промера от оси станции (или какой-либо иной указанной в про­
екте точки) расстояния до центра перевода с забивкой колышка с 
гвоздем точно по оси основного пути.
Если перевод укладывается вновь и место его указано прибли­
зительно, он может быть сдвинут (с целью уменьшения количества 
работ, в частности, чтобы избежать лишних рубок) так, чтобы начало 
рамных рельсов совпало с началом снимаемого путевого 
рельса.
2. Промера по оси основного пути от центра перевода расстояния а0 
(до острия остряка) и расстояния а (до начала рамного рельса) с з а ­
бивкой по оси пути соответствующих колышков с гвоздями.
3. Промера и проверки расстояния т, которое должно равняться 
т  =  а —  а0.
4. Промера от центра перевода по оси основного пути расстояния b 
(до хвостового конца крестовины) и Ь0 (до математического центра 
крестовины) с забивкой соответствующих колышков с гвоз­
дями.
5. Промера и проверки расстояния q (длина хвоста крестовины), 
которое должно равняться q =  b — Ь0.
6. Промера по оси основного пути от математического центра кре­
стовины величины h (длина передней части крестовины) с забивкой 
колышка с гвоздем.
7. Промера и проверки суммы величин h +  q, которая должна 
равняться полной длине крестовины.
8. Провешивания от точки М  по наугольнику линии М Н  (восста­
новление перпендикуляра) по величине, в N  раз меньшей расстояния 
СМ, и забивка колыш ка с гвоздем в точке Н ,  определяющей таким 
образом ось бокового пути.
9. Разбивки ординат упорной нити переводной кривой (отме­
ряемых от рабочей грани внешнего рельса основного пути) по абсцис­
сам (отмеряемым по рабочей грани того же рельса), начиная от корня 
остряка, спроектированного на рабочую грань рамного рельса 
(производится, как  изложено в § 35).
Ординаты и асбциссы для разбивки переводных кривых обыкно­
венных одиночных стрелочных переводов нормальных (стандарт­


































































На фиг. 108 даны следующие обозначения:
I —- длина остряка;
R —-радиус упорной нити переводной кривой;
М —-проекция дуги упорной нити на рабочую грань внешнего 
рельса;
h —-прямая вставка перед математическим центром крестовины; 
Атл В  —• начало и конец упорной нити переводной кривой по рабочей 
грани рельса.
Эпюры основных стандартных типов обыкновенных одиночных 
стрелочных переводов к  рельсам типов I-а, П-а, Ш -а и IV-a с мар­
ками крестовины 1/11 и 1/9, кривыми и прямыми остряками со схе­
мами их разбивки см. в книге А. К . Янковского «Укладка и содержа­
ние стрелочных гг реводов», Трансжелдориздат, 1939, а вес основных 
частей их — в табл. 12.
§ 48. Укладка обыкновенных одиночных (простых) стрелочных 
переводов на прямых путях
Общие соображения:
1. При укладке стрелочных переводов (в целях сведения к  ми­
нимуму времени ограждения работ сигналами остановки) необходимо 




Вес основных частей обыкновенных одиночных стрелочных переводов 
стандартного типа в килограммах
Типы  стандартны х стрелочны х 
переводов
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И з рельсов типа 1-а с кривы м ост­
ряком; стрелка на лафетах; к р е ­
стовины цельнолитые ...................... 1 /п 3 122 973 452 3 585 794
То же из рельсов типа П -а  . . . . i / и 2 758 829 392 3 151 756
И з рельсов типа П -а с прямыми 
остряками; стрелка на лаф етах; 
крестовина сборная с литым дву­
сторонним сердечником ................. 1/9 2 530 6 8 8 357 3 062 811
И з рельсов типа Ш -а  с прямыми 
остряками на баш маках, кресто­
вина сборная с литым двусторон­
ним сердечником .............................. 1/11 1401 674 361 3 105 778
То же из рельсов типа Ш -а  . . . 1/9 1 401 595 302 2 602 693
То ж е из рельсов типа IV-a . . . 1 /И 1304 605 410 2 896 618
И з рельсов типа IV-a с прямыми ост­
рякам и на баш маках; крестовина 
сборная со сборным сердечником 1/9 1 176 590 326 3245 700
П р и м е ч а н и е .  Вес переводного механизма со всеми скреплениями 193кг
2. Укладка стрелочных переводов может производиться в сле­
дующих условиях:
а) вновь одновременно с укладкой пути;
б) на существующем пути, который возможно закрыть на 
время укладки не более как на 1 час (большое «окно»), или на пути 
с интенсивным движением (малые «окна»).
3. На главных путях переводы укладываются без перерыва дви­
жения, а на других путях станции — в свободное от маневровой ра­
боты время.
4. Строго соблюдать требования § 42 и 44 ПТЭ.
5. При укладке переводов на действующем пути необходимо:
' а) оградить место работ сигналами остановки в соответствии с пра­
вилами Инструкции по сигнализации;
б) стрелки, ведущие на путь, на котором укладывается перевод, 
на время работ зашить костылями;
в) после выполнения всех работ или части (согласно плану) сиг­
налы остановки снять, оставив только сигналы уменьшения скорости 
движения, о чем поездным бригадам должны выдаваться соответствую­
щие предупреждения;
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г) после прохода первого поезда (по окончании работ) произве­
сти полный осмотр и вторично выправить в плане и профиле уложен­
ный перевод, затем снять сигналы уменьшения скорости, уведомив об 
этом станцию и поездного диспетчера.
6. При укладке перевода исполнять следующие общие техниче­
ские требования: /•
а) все рельсы в пределах стрелочного перевода (от переднего стыка 
рамного рельса до хвостового стыка крестовины) должны уклады­
ваться в одном уровне. П е р е в о д  у к л а д ы в а е т с я  с в о з ­
в ы ш е н и е м  т о л ь к о н а  к р и в ы х  у ч а с т к а х  п у т и  
и в тех случаях, когда боковой путь отклоняется внутрь кри­
вой; при этом возвышение, зависящее от радиуса кривой и от 
скорости движения поездов, не должно быть более 75 мм;
б) в с е  ч а с т и  п е р е в о д а  у к л а д ы в а ю т с я  б е з  
п о д у к л о н к и  р е л ь с о в  (за исключением стандартных стре­
лочных переводов из рельсов типов I-а и П -а марки 1/11 со стрел­
ками на лафетах и с подуклонкой рамных рельсов); переход к  рельсам 
с подуклонкой производится постепенно на протяжении трех рельсо­
вых звеньев с каждой стороны за пределами стрелочного перевода;
в) все рельсы в пределах стрелки, крестовины и контррельсов 
должны укладываться на специальных подкладках (подушках) и при­
шиваться к переводным брусьям шурупами; остальные рельсы в пре­
делах стрелочного перевода укладываются на обыкновенных путевых 
подкладках и пришиваются обычным способом (костылями);
г) переход от одного уш ирения колеи к  другому должен делаться 
плавно (постепенно) с разгонкой не более 3 мм  на 1 м длины;
д) полное уширение колеи в переводной кривой делается в ее се­
редине (в соответствии с радиусом кривой) с постепенным переходом 
к нормальной ширине колеи в крестовине (1524 мм) и к установлен­
ной по эпюре ширине колеи в корне остряков;
е) новые переводы укладываются сплошь из новых рельсов и, 
кроме того, по одному звену новых же рельсов укладывается перед 
стрелкой и за крестовиной (или за пригоночными рельсами);
ж ) в пределах стрелочного перевода в исключительных случаях 
(отсутствие в наличии рельсов требуемой длины) могут быть уложены 
рельсы иной длины против эпюры;
з) рельсы для рубок должны обрезаться моторным или ручным 
рельсорезным станком; обрубка зубилом категорически воспрещается.
§ 49. Укладка стрелочных переводов одновременно с укладкой
пути
Сборку стрелочного перевода следует производить заблаговремен­
но (в стороне или на оси пути), чтобы не задержать укладки главного 
пути и тем самым не снизить темпа работ. Всегда иметь в виду почти 
неизбежную заготовку рубок для укладки перед рамным рельсом, 
так как обычно трудно гарантировать совпадение стыка рамных рель­
сов с путевыми рельсами.
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Сборку перевода производить в следующем порядке:
1) заблаговременно проверить по эпюре и спецификации наличие 
всех частей и деталей перевода;
2) определить местоположение перевода и установить его центр;
3) тщательно спланировать основную площадку земляного по­
лотна на месте укладки;
4) произвести разбивку перевода (по правилам, изложенным 
в § 47);
5) уложить переводные брусья с соблюдением следующих 
условий: а) расстояния между осями брусьев должны в точности 
совпадать с эпюрой; б) сохранять строго горизонтальное положение 
брусьев, для чего производить подштопку и проверить горизонталь­
ное положение их рейкой с уровнем; в) выравнять по шнуру концы 
переводных брусьев со стороны прямого (основного) пути перевода.
При укладке стрелки (на подушках и башмаках), соединительной 
кривой и крестовины, с контррельсами необходимо строго соблюдать 
следующий порядок.
1. Разместить на брусьях подстрелочные подушки согласно эпюре 
и уложить на них рамные рельсы, прикрепив их к башмакам горизон­
тальными болтами.
2. Тщательно проверить правильность расположения рамных 
рельсов и строгое их положение по уровню.
3. Наметить карандашом места отверстий для шурупов под рам­
ным рельсом основного (прямого) пути и очертить положение подушек.
4. Снять подстрелочные подушки с рамными рельсами и просвер­
лить в брусьях в отмеченных местах дыры диаметром 12 мм на глу­
бину 120 мм  для подушек рамного рельса прямого пути.
5. Уложить и пришить подушки с рамным рельсом основного 
(прямого) пути.
6. Пос ле проверки укладки первого рамного рельса уложить под­
стрелочные подушки со вторым рамным рельсом (бокового пути), 
проверить его положение, разметить отверстия для шурупов этого 
рамного рельса и очертить положение его подушек. Одновре­
менно с этой операцией укладывать наружную нить основного пути 
перевода и контррельс против крестовины.
7. Снять подстрелочные подушки вместе со вторым рамным рель­
сом и просверлить в отмеченных местах отверстия.
8. Окончательно уложить и прикрепить второй рамный рельс 
с его подстрелочными подушками.
9. По окончании укладки наружной нити основного пути пере­
вода приступить к  укладке по шаблону второй нити (прямого) основ­
ного пути; одновременно уложить крестовину, проверив правиль­
ность ее положения, разметить отверстия для шурупов, снять кре­
стовину, просверлить отверстия в брусьях и окончательно уложить 
крестовину.
10. Произвести укладку упорной нити переводной прямой с раз­
бивкой ее по ординатам (как указано в п. 9 на стр. 98).
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11. У лож ить и укрепить в корне остряк основного (прямого 
пути.
12. Уложить по шаблону внутреннюю нить переводной кривой.
13. Уложить и укрепить в корне остряк бокового пути.
14. Установить переводный механизм и предельный (контрольный) 
столбик.
При укладке стрелок на лафетах сохраняется тот же порядок опе­
раций с той только разницей, что рамный рельс сначала прикрепляют 
к  лафету, а затем укладывают лафет прямого пути на переводные 
брусья для разметки отверстий, потом снимают его и укладывают окон­
чательно после сверловки отверстий для шурупов; затем приступают к  
укладке второго лафета с рамным рельсом бокового пути для раз­
метки отверстий под него и связывают лафеты связями по эпюре. 
Разметив отверстия, снимают второй лафет и просверливают в нем 
отверстия, а затем укладывают его окончательно.
Такой порядок организации работ может быть и при укладке стре­
лочных переводов на действующем пути, если его закрытие не огра­
ничивается временем, причем собрать перевод, если позволяют усло­
вия, можно около пути, с тем чтобы после разборки соответствующей 
части пути и планировки балластной призмы сразу сдвинуть собран­
ный перевод, на место. Можно такж е собрать перевод и на оси пути 
после разборки пути и планировки балластной призмы, 
т '
§ 50. Укладка стрелочных переводов без закрытия действующего
пути с перерывом движения до 1 часа (большое «окно»)
В этом случае укладке стрелочного перевода должны п р е д ­
ш е с т в о в а т ь  п о д г о т о в и т е л ь н ы е  и в с п о м о г а ­
т е л ь н ы е  о п е р а ц и и ,  в состав которых последовательно вхо­
дят:
1. Разбивка перевода с закреплением всех его основных точек и 
осей соединяемых путей (в порядке § 49).
2. Рихтовка пути, примыкающего к  переводу, и разгонка на нем 
зазоров с постановкой стыков по наугольнику.
3. Опробование скреплений (подлежащих удалению): костылей 
(наддергиванием с заменой негодных) и болтов в стыках разъедине­
ния плетей со смазыванием резьбы.
4. Уборка мусора на месте работ и прилегающих междупутьях и 
освобождение их от посторонних предметов.
5. Заготовка на месте, назначенном Для укладки пути, следую­
щих предметов:
а) комплектных рельсов согласно эпюре укладки перевода и ру­
бок, назначенных для укладки перед передним стыком рамных рель­
сов (если по местным условиям стыки рамных рельсов не совпали со 
стыками путевых рельсов), и рубок для укладки за крестовиной с 
соблюдением условий, чтобы рубки были не короче 6 м  — для глав­
ного пути, 4,5 м  — для приемо-отправочных путей и 3 м  — для про­
чих путей;
б) двух рубок: одна длиной, равной длине рамного рельса основ­
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ного (прямого) пути, другая длиной, равной длине остряка прямого 
пути плюс передний выступ рамного рельса за острие пера;
в) рубкй длиной, равной длине укладываемой крестовины.
При обмере разметки рубок нужно пользоваться той же рулеткой, 
которой пользовались при разбивке перевода.
6. Раскладка заготовленных рубок и комплектных рельсов внутри 
колеи со сболчиванием их в две плети с таким расчетом, чтобы все 
рубки находились против тех мест, где должны лежать по эпюре 
заменяемые ими элементы перевода.
7. Расшивка на всех шпалах третьих костылей и снятие в стыках 
разъединения плетей первого и шестого болтов.
8. Замена лежащих в пути рельсов (заготовленными и собран­





в точности на свои места по эпюре, а рубки — на места заменяемых 
ими элементов стрелочного перевода.
9. Перегонка шпал в пределах необходимости для приведения пути 
в безопасное для следования поездов состояние.
Одновременно с перечисленными и следующими операциями (до 
п. 12) производится в стороне против места укладки стрелки на 
тщательно выровненных по уровню лежнях, которыми могут служить 
старые брусья или рельсы, сборка стрелки. На этих лежнях раскла­
дываются переводные брусья и собирается стрелка (фиг. 109) с со­
блюдением всех условий и последовательности операций, как указано- 
в случае укладки стрелочного перевода с одновременной укладкой 
пути (§ 49, пп. 1 — 5 и операции 1 — 8).
10. Затеска на всех шпалах лёжек для подкладок стрелочного 
перевода, выравнивание верхней постели в пределах стрелки и кре­
стовины тех шпал, на месте которых (согласно эпюре) лягут перевод­
ные брусья со сквозными соединительными полосами, и укладка на 
соответствующих шпалах (в пределах крестовины контррельсов и 
корневых мостиков лафетных стрелок) временных деревянных под­
кладок такой толщины, чтобы последняя без толщины путевой под­
кладки соответствовала толщине подкладок или подушек крестовины, 
контррельсов и корневых мостиков лафетных стрелок. Эти же вре­
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менные подкладки нужно перенести на брусья при замене ими шпал 
с той целью, чтобы переводные брусья не оказались поднятыми выше 
требуемого уровня.
11. Разметка мелом на шейках с внутренней стороны уложенных 
рельсов осей переводных брусьев в соответствии с эпюрой и после­
довательная замена шпал переводными брусьями с выравниванием 
одного конца их (по прямому пути) по шнуру, за исключением шпал, 
лежащих на месте будущей стрелки.
12. Перегонка шпал под рубками (заменяющими рамные рельсы) 
на места, соответствующие будущему расположению подстрелочных 
брусьев; уборка лишнего балласта, отрытие торцов шпал и снятие 
болтов на стыках рубок с оставлением только по четыре болта на 
стык.
О с н о в н ы е  о п е р а ц и и .  По завершении всех перечисленных 
подготовительных операций приступают к укладке в путь собранной 
стрелки, для чего закрывают (в заранее согласованное время) перегон 
или путь, на котором производят укладку, ограждая место работ 
соответствующими сигналами остановки. Затем после разболчивания 
стыков на концах рамных рубок, не расшивая звена, сдвигают его 
целиком на сторону. После этого производят планировку балласт­
ного слоя на требуемую глубину и на подготовленное место надви­
гают собранную стрелку (на катках по положенным перпендикулярно 
оси пути шпалам), затем соединяют ее с путевыми рельсами и, выверив 
ее положение, производят подбивку. Остряки стрелки при этом за ­
шивают в направлении, ведущем на действующий (прямой) путь. 
К  корню отведенного остряка приболчивают (наживляют) рельс 
и плавно отводят его внутрь колеи, для того чтобы не произошло 
удара колес поезда в корневой торец отведенного остряка.
Одновременно с укладкой стрелки укладывается сначала (со­
гласно эпюре) контррельс, а затем крестовина (с предварительно 
просверленными отверстиями для шурупов) на заранее намеченное 
место.
В дальнейшем производятся укладка бокового пути и установка 
переводного механизма и предельного столбика (§ 49, операции 10, 
12 и 14).
§ 51. Укладка стрелочных переводов на действующем пути без 
перерыва движения (малые «окна»)
Вначале работы производятся так же, как  и подготовительные 
работы, указанные в § 50 (операции 1 — 11 без сборки стрелки). 
Операция 12 распространяется на все без исключения шпалы, ле­
жащие на месте укладки (стрелочного перевода).
О с н о в н ы е  о п е р а ц и и  (фиг. 110). Закончив подготови­
тельные операции, заменяют (в соответствующие малые «окна») вре­
менные рубки в такой последовательности: сначала заменяют руб­
ку  прямого пути рамным рельсом прямого пути, затем укладывают 
-контррельс, далее заменяют рубку второго рамного рельса и, наконец,
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КреСТОВИНнуЮ рубку. Остряки уложенных рамных рельсов зашивают 
как указано в § 50.
Далее производятся укладка бокового пути и установка перевод­
ного механизма И контрольного столбика (см. операции 10, 12 и 14
§ 49).
Ф иг. 110
§ 52. Установка ручного переводного механизма
Переводный механизм (ручной) устанавливается с правой стороны 
противошерстного направления (отступление от этого может быть до­
пущено в целях удобства обслуживания по согласованию с начальни­
ком станции) с соблюдением условий габарита и чтобы рычаг с балан­
сом при противошерстном движении поезда переводился в том же на­
правлении (фиг. 111).
Переводный механизм при укладке стрелки устанавливается сле­
дующим порядком:
а) устанавливают остряки в среднем положении так, чтобы они 
отходили на одинаковое расстояние от рамных рельсов; в таком поло­
жении закрепляют их посредством деревянных клиньев (на
Ф иг. 111
фиг. 112 пунктиром показано положение рычага при закрепленных ост­
ряках; расстояние а равно половине хода остряка); в таком положении 
переводную штангу соединяют с ближайшей к острию перьев стрелоч­
ной тягой, а другой ее конец — с коротким плечом переводного ры­
чага;
б) смещают в ту и другую сторону станину механизма, пока пере­
водный рычаг не примет точно отвесного положения, а затем при 
таком положении рычага прикрепляют станину костылями к пере­
водным брусьям (временно);
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в) надевают противовес (баланс), вынимают клинья и переводом 
стрелки в то и другое положение проверяют плотность прижатия ост­
ряков к рамным рельсам и одинаковый наклон переводного рычага 
в крайних его положениях;
г) после проверки сквозь отверстия приливов станины просверли­
вают дыры и присоединяют станину окончательно к  опорам; ход остря­
ков при этом должен быть не меньше размера, намеченного по эпюре.
Поводок или струнку для поворота стойки'фонаря следует отрегу­
лировать так, чтобы поворот стойки фонаря происходил точно на 90” 
и фонарь широкой стороной принимал точно перпендикулярное и па­
раллельное оси пути положение.
§ 53. Укладка обыкновенных одиночных стрелочных переводов
на кривых
Разбивка и укладка переводов как  с прямыми, так и с кривыми 
остряками производится на спрямленной для этой цели части кривой, 
т. е. на прямой вставке, длина которой должна быть назначена с таким 
Е  расчетом, чтобы на ней разместился пол-
'  f ностыо стрелочный перевод и оставались
j ^ 'o ’-- г  по обе стороны его еще участки прямого
' у '  4 — пути.  Особенно это необходимо между
I н j кривой и началом стрелочного перевода
\ \ l  i V /  (началом рамных рельсов) при ответвле-
''Ч  нии бокового пути наружу кривой. Длина
ч< /^. | этого участка должна быть не менее
N-1 6— 10 м. Длина же прямого участка за
Ф иг. и з  хвостом крестовины может быть больше или
равна нулю. Разбивка и укладка самих 
переводов производятся так же, как  и на прямых (§ 47, 49 — 51).
Спрямленные участки кривой располагаются различными спосо­
бами и сопрягаются с основной кривой вспомогательными кривыми.
На практике имеют место четыре способа расположения обыкно­
венных одиночных стрелочных переводов на кривых, из них три спо­
соба спрямления кривой, которые допускают укладку на спрямлен­
ных участках стрелочных переводов с любым ответвлением (наружу или 
внутрь кривых).
/  \ \ |
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Первый способ-, с п р я м л е н и е  к р и в о й  п о  х о р д е  
(фиг. 113). Длина хорды выбирается размером
Н  —
где hx — прямой участок между кривой и началом перевода; 
hx >  6 м;
_а ф  ь =  Lp — длина стрелочного перевода в прямолинейных осях;
Л2—’Прямой участок между хвостом крестовины и кривой; 
его размер Л2 >  0.
На объем работ по спрямленной кривой влияет фронт работ, т. е. 
длина дуги AED  и величина сдвижки основной кривой /, которые за­
висят от величины радиуса г, сопрягающих дуг А В  и CD. Чем боль­
ше г, тем больше (при той же величине хорды Н ) угол tp, а следова­
тельно, длиннее дуга AED  и больше стрелка / . Обычно г выбирается 
в пределах 0,5 — 0,6 R  (радиус основной кривой) ближе к предельно 
допустимым радиусам кривых на главном пути или на путях станций 
в зависимости от пути, на котором укладывается перевод. 
Р а с ч е т н ы е  ф о р м у л ы :





SinT = 2 (Щ=Гу 0)
A E D  — 0,0174533 <р° R.  (2)
Н  <о
/ «  2 t g f  (3)
A B E  =  ECD  =  2 R  sin (4)
Длина сопрягающих дуг
А В  =  CD =  0 ,0174533-^ R. (5)
Д ля разбивки работ по спрямлению необходимо иметь заданной 
или выбрать точку Е. Отбив по шнуру размеры хорд А В Е  и ECD 
[уравнение (4)], находят точки А  и D и, разделив каждую из этих 
хорд пополам, находят точки В  и С, определяющие положение спря­
мленной части кривой, на которой и производятся разбивка и укладка 
стрелочного перевода. Сопрягающие дуги (CD =  АВ)  разбиваются 
обычным приемом разбивок кривых по ординатам.
Иногда вместо величины г задаются величиной сдвижки кривой / , 
и тогда при выбранной длине хорды Я  =  Л1 +  а +  6 + Л 2 опреде­
ляют угол ф из выражения (3), а затем] по формуле (1) находят
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величину г, определяя по остальным формулам прочие элементы 
для разбивки.
Нужно иметь в виду, что длине дуги ACD, которую нужно ра­
зобрать для спрямления и укладки перевода, стремятся придать раз­
мер целого числа рельсовых звеньев (для удобства работ); поэтому 
полученную по расчету длину дуги AE D  округляют до суммы факти­
ческой длины рельсов, а по ней находят по формуле (2) исправленное 
значение угла <р и, пользуясь остальными формулами, находят зна­
чение г или /, смотря по тому, что из них задано.
Это условие округления длины дуги до целого числа звеньев, 
конечно, необязательно, так как можно ограничиться разборкой 
лишь части дуги в пределах величины хорды, отрихтовывая осталь­
ные части дуги A ED .
Второй способ: с п р я м л е н и е  к р и в о й  п о  к а с а т е л ь ­
н о й  (фиг. 114). К ак и в первом способе, выбирается требуемая длина 
спрямленного участка Я  =  Aj -)- а +  ft +  Л2; здесь сохраняют силу 
те же суждения о размере вставок, т. е. 6 м; h2 0.
По заданной или выбранной длине участка устанавливается тре­
буемая длина касательной. Д ля уменьшения объема и фронта работ 
руководствуются теми же соображениями. Радиус сопрягающих дуг г 
выбирается также в пределах 0,5 — 0,6 R,  ближе к  предельно допу­
скаемым его размерам.
Р а с ч е т н ы е  ф о р м у л ы :
Угол ср определяется по формуле
Ф Я  
t g T  =  2 ( / ? - r ) '
Длина разбираемой кривой
A F D  — 0,0174533 ф° R .  (2)
Необходимая (для определения конечных точек А  и D  разби­
раемой кривой) длина хорд A F  =  FD  определяется уравнением
A F  =  F D  =  2 7? sin (3)
Длина касательных
A T  — T D  — (4)
Расстояние середины сопрягающих дуг Т В  — С Т =  /  от основной 
кривой
(5)
2 s i n - | -
Длина сопрягающих дуг
Т В  =  СТ  =  0 ,0 1 7 4 5 3 3 ^ .  (6>
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Величина стрелки хорды
A F  =  FD  — / '  =  R  ( (7)
Порядок разбивки заключается в нахождении при заданном поло­
жении точки F  точек А  и D  путем разбивки хорд A F  — FD  [уравне­
ние (3)]. Деля каждую из этих хорд пополам, находят по науголь­
нику положение точек К  и К 1 и откладывают от середины каждой 
хорды сумму стрелок /  +  / '  [уравнения (5) и (7)]; далее ведется раз­
бивка положения касательных сопрягающих дуг обычным приемом 
разбивки кривых.
И в этом случае приходится длину разбираемой кривой AFD  округ­
лять до суммы фактической длины рельсов и по этой длине опреде­
лять исправленный угол <f°, действуя далее по аналогии с предыду­
щим. Такой прием необязателен, как и в первом случае.
Третий способ: с п р я м л е н и е  к р и в о й  п о  с е к у щ е й ,  
или, вернее, по фактической хорде (фиг. 115). По этому способу также 
выбирается требуемая длина спрямляемого участка
Длина спрямленного участка представляет в данном случае точно 
хорду ВС, и данный способ по существу является средним между 
первыми двумя. Радиус г сопрягающих дуг также выбирается в пре­
делах 0,5 — 0,6 R,  ближе к  допускаемой предельной крутизне кривых. 
Р а с ч е т н ы е  ф о р м у л ы :
Стрелка хорды ВС
Ф иг. 114 Ф иг. 115
Н =  Л ^ а  +  б+Лг! Л2 5= 0.
(1)
Угол ср определяется по формуле
, < р  н
9 *?. ( R  — i2 2 (   r —  J ) ’ (2)
i l l
Угол w определяется по формуле
2 ( R — г) sin ^
cos а) =    ---------. (3)
Длина дуги
A F D  =  0,0174533 (<р +  2 ш) R .  (4)
Положение конечных точек А  и D дуги A F D  находится путем 
отмера хорд A F  — F D ,  определяемых из уравнения
A F = F D  =  2 R  sin 2 ш). (5)
Положение точек В  и С находится из уравнения для хорд
F B  =  FC =  j / ^ - —  f  • (6)
Касательные
A T = T D  =  { R — r) tg  со. (7)
Длина сопрягающих дуг
Т В  — С Т — 0,0174533 — ш J г. (8)
Порядок разбивки заключается в нахождении (при заданном по­
ложении точки F)  на кривой мест точек В и С путем отмера хорд FB  
и FC [уравнение [6)], мест точек А  и D  [уравнение (5)]; разбивка 
касательных А Т  и T D  и сопрягающих кривых Т В  =  СТ  производится 
обычным приемом разбивки кривых по ординатам.
При желании (для удобства работ) округлить длину кривой AD  до 
целого числа рельсовых звеньев определяют из уравнения (4) испра­
вленный угол <р - f  2 а) и по ранее найденной величине угла ср [из урав­
нений (1) и (2)] находят исправленное значение угла со по уравнению (3), 
определяя остальные элементы, необходимые для разбивки, из урав­
нений (5) и (7).
Из предыдущих способов спрямления кривой третий дает наи­
меньшую длину фронта работ (длина разбираемой или рихтуемой 
кривой); в каждом отдельном случае приходится отдавать предпочтение 
тому или другому способу в зависимости от местных условий (распо­
ложение у  кривых сооружений, зданий, величина междупутий на 
станционных площадках и т. п.).
Четвертый способ укладки обыкновенных одиночных стрелочных 
переводов на кривых применим лишь в случае, когда прямой путь 
стрелочного перевода направлен наруж у кривой и должен сохранять 
прямое направление за  пределами кривой, боковой же путь направлен 
внутрь кривой или когда р а д и у с  п е р е в о д н о й  к р и в о й  
м е н ь ш е ,  ч е м  р а д и у с  к р и в о й ,  н а  к о т о р о й  н а ­
з н а ч е н а  у к л а д к а  п е р е в о д а .  Такой прием укладки име­
нуется способом р а з б и в к и  с т р е л о ч н ы х  п е р е в о д о в
1 1 2
п о  д в у м  к а с а т е л ь н ы м  и заключается в разборке незна­
чительной сравнительно части кривой по дуге с центральным углом, 
равным углу крестовины стрелочного перевода (фиг. 116).
Р а с ч е т н ы е  ф о р м у л ы :
T  =  R  tg -“ ; (1)
Т  =  h t+ a  =  b + t i2, (2)
где a-\-b — Lp — элементы стрелочного перевода в прямолинейных 
осях;
h 1 и Л2— прямые вставки перед и за стрелочным переводом, 
причем следует обязательно делать >  6 м.
Дуга
А В  =0,0174533 а°/?. (3)
Расстояние от точки К  до центра 
перевода С
F  =  /  R* +  Т 2 -  R. (4)
Хорда
А К  =  К В  =  2 R i g  (5) . / « г
'li
Обязательное условие, при котором 
возможна укладка данным способом, фИГ jig
b <  Т — R  tg . Если это условие не­
выполнимо, приходится укладывать перевод иной, большей марки 
и, следовательно, с меньшим Ь.
Разбивка начинается после определения места центра С перевода 
по заданной точке К  [по уравнению (4)], величины F  и отмера хорд 
А К  и К В  [по уравнению (5)] для установления точек А  к В. Р аз­
бивка и укладка стрелочного перевода производятся так же, как и 
в прямых (§ 47, 49 и 50).
§ 54. Расчет, разбивка и укладка одиночных криволинейных 
переводов (общие сведения)
Если изогнуть обыкновенный стрелочный перевод в пределах его 
соединительной части,то получится одиночный криволинейный перевод- 
а так как изгибание можно произвести и внутрь и наружу перевод, 
ной кривой, то изогнутые переводы могут быть односторонней кри­
визны (выпуклые) и двусторонней кривизны (вогнутые). Стрелка 
и крестовина с обязательной прямой вставкой перед ней остаются 
прямолинейными, причем стрелка может иметь как прямые, так и кри­
вые остряки. Для укладки подобных стрелочных переводов прихо­
дится, следовательно, устраивать на кривой две прямые (равные 
между собой) вставки: одну для стрелки, другую для крестовины
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с ее прямой вставкой. Длину этих вставок нужно устанавливать по 
более длинному элементу стрелочного перевода, каким обычно яв­
ляется стрелка; поэтому длина вставок должна быть не менее длины 
рамного рельса..
На практике применяются два приема устройства на кривых таких 
вставок: первый из них — с изменением кривизны переустраиваемой 
кривой между вставками и второй — без изменения этой кривизны. 
Например, при укладке односторонних криволинейных переводов 
первым способом. участок кривой между вставок заменяется кривой 
стрелочного перевода (более крутой), что видно на фиг. 117 и 118.
На фиг. 117 изображена кривая с устроенными прямыми вставками, 
а на фиг. 118 показан общий вид уложенного стрелочного перевода, 
причем радиус кривизны основного пути R 0 < R K.
Величина (длина) вставок
если задаться длиной d. Угол у можно определить приближенно 
(если допустить, что длина криволинейного перевода будет примерно 
та же, что и длина перевода при прямом основном пути); при 
L p =  a-\-b угол у можно определить по формуле
Кроме приведенной схемы, где прямые вставки являются касатель­
ными к остающейся без изменения кривизне кривой, есть и другие 
схемы с изменением кривизны участка кривой между прямыми встав­
ками.
Фиг. 117 Ф иг. 118
d =  (R K — R 0) tg
откуда можно определить R 0:
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По второй схеме кривизна кривой между прямых вставок, назна­
ченных для укладки стрелки и крестовины, остается без изменения, 
совпадая с кривизной основного пути; по этой схеме необходимо делать 
еще две прямые вставки с сопрягающими дугами (фиг. 119 и 120), 
что значительно увеличивает длину перекладываемого пути, а поэтому 
на практике (особенно при укладке в кривых на стесненной стан­
ционной территории и при предельных размерах междупутий) отдают 
предпочтение укладке по первой схеме.
Оба приведенных примера применимы и при укладке двусторонних 
криволинейных переводов.
Расчет криволинейных стрелочных переводов (сложный и гро­
моздкий) базируется главным образом на принципе последователь­
ного подбора данных, так как успех расчета зависит от того, насколько 
удачно выбраны задаваемые данные. Общие методы расчета пока 
не разработаны.
Криволинейные переводы укладываются преимущественно на 
второстепенных путях.
Интересно отметить, что в США вообще не считают возможным 
укладку стрелочных переводов на кривых главного пути.
В Германии криволинейные переводы очень распространены, 
причем крестовины этих переводов имеют криволинейные очертания, 
что упрощает укладку и сокращает длину перевода.
§ 55. Примыкание переводов друг к другу иг к кривым малых 
радиусов (180—250 м)
Взаимное примыкание стрелочных переводов требует соблюдения 
определенных расстояний между ними, зависящих от условий сво­
бодного прохода подвижного состава. Различные комбинации в рас­
положении стрелочных переводов образуют три группы: встречные 
стрелки, попутные стрелки, обратные стрелки.
1. В с т р е ч н ы е  с т р е л к и ,  т. е. такие, которые обращены 
друг к другу острием перьев (остряков) и могут быть уложены как 
по одной (фиг. 121), так и по обеим сторонам (фиг. 122) пути при­
мыкания.
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Между рамными рельсами обоих стрелочных переводов должно 
быть вставлено одно рельсовое звено нормальной длины (12,5 м) и 
во всяком случае не менее 7 м. При современных размерах базы по­
движного состава непосредственное примыкание встречных рамных 
рельсов (как это практиковалось ранее) недопустимо. Разбивка дан-
ф и г. 121
ного примыкания при заданном местоположении одного из центров 
переводов не требует особых пояснений. Расстояние между центрами 
переводов равно 2а +  р, где а — расстояние от центра перевода 
до начала рамных рельсов, при разбивке которого учитывается ве­
личина стыковых зазоров.
2. П о п у т н ы е  с т р е л к и .  В этой группе расположения 
стрелочных переводов встречаются два случая: стрелки расположены 
по одну сторону пути примыкания и по обе стороны.
а) П о п у т н ы е  с т р е л к и  п о  о д н у  с т о р о н у  п у т и  
п р и м ы к а н и я  (фиг. 123). В этом случае между крестовиной 
одного стрелочного перевода и рамными рельсами примыкающего 
стрелочного перевода должна быть вставлена рубка, длина которой
зависит от расстояния между осями параллельных путей, примыкаю­
щих к  основному пути,
р  =  - Д ----- (а+Ь),
r  S in  a  v п
где Е  — расстояние между осями путей;
a + b = L p — элементы стрелочного перевода в прямолинейных осях; 
а — угол крестовины,
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или без тригонометрических величин
+  1 — ( а + 6 ) ,
где N  — номер крестовины.
Разбивка этого примыкания также не требует особых пояснений. 
При заданном положении одного из центров переводов отбивается 
по оси основного пути расстояние между центрами параллельно при­
мыкающих переводов, которое равно 2а +  р.
Фактическая длина рубки равна
Р —  23,
где 8 — стыковой зазор, расчетная величина которого 8 мм.
б) П о п у т н ы е  с т р е л к и  п о  о б е  с т о р о н ы  п у т и  
п р и м ы к а н и я .  В этом случае стрелка одного перевода при­
мыкает к  крестовине другого. Непосредственное примыкание воз­
можно лишь при соблюдении следующих условий:
1) чтобы стык хвоста крестовины был на весу;
2) чтобы обеспечивалась возможность правильного перехода от 
переводных брусьев под крестовиной (расположенных перпендику­
лярно биссектрисе угла крестовины) к  переводным брусьям стрелки 
и отдельно к  брусьям ответвляемого от крестовины пути, распол 
гаемым перпендикулярно осям этих расходящихся путей'. а"
Поэтому для соблюдения этих условий рекомендуется между к 
стовиной одного перевода и стрелкой другого вставлять рубку (фиг 1241 ~ 
длина которой зависит от конструкции остряка и крестовины с контр! 
рельсами. Во всяком случае даже на запасных и второстепенных путях 
она должна быть не менее 2 м.
Разбивка этого примыкания, так же как и фактическая длина 
вставки, устанавливается в соответствии с п. «а».
3 О б р а т н ы е  с т р е л к и ,  т. е. такие стрелочные переводы, 
которые обращены друг к другу крестовинами (фиг. 125). В этом
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случае также приходится делать вставку р  между крестовинами 
с таким расчетом, чтобы расстояние между осями ответвляемых путей 
было не меньше установленных размеров для станционных путей ввиду 
возможности параллельного прохода поездов по стрелкам.
Величина вставок
Е
Р =  ~  2 Ь ,sin а
или
p  =  E ] / N 2 + T —  2Ь,
где Е  — расстояние между осями путей; 
а — угол крестовины;
b — расстояние от центра перевода до конца крестовины;
N  — номер крестовины.
Разбивка данного примыкания при заданном положении одного 
из центров переводов не встречает затруднений и ясна из фиг. 125.
Расстояние между цент- 
)— р —-н    рами переводов
    i--------------- ------ - ------- 1  СС'  =  2 Ь + р .| -   _
    Фактическая длина рубки
составляет
Ф иг. 126
р —  25,
где 8 — расчетная величина стыкового зазора, равная 8 мм.
Н е п о с р е д с т в е н н о е  п р и м ы к а н и е  р а м н ы х  
р е л ь с о в  с т р е л о ч н ы х  п е р е в о д о в  к  кривым малых 
радиусов (100 — 200 м)  не допускается, так как при такой укладке 
создаются затруднительные условия перехода подвижного состава. 
Псэгому в- таких случаях между кривой и рамными рельсами необ­
ходима укладка одного рельсового звена и в крайнем случае прямой 
вставки длиной не менее 7 м,  если боковой путь отклоняется 
в сторону центра кривой (фиг. 126). Во всяком случае следует про­
верить возможность обойтись без вставки или определить макси­
мальный размер ее в зависимости от типа стрелки и радиуса при­
мыкающего пути. Вписывание в данных условиях легко проверить 
графическим методом Холля.
§ 56. Расположение стрелочных переводов на уклонах
Расположение переводов на уклонах нельзя признать рациональ­
ным, так  как в этих условиях увеличивается вредное воздействие 
удара колес подвижного состава при входе на стрелку и возможно 
значительное.увеличение угона частей перевода.
В случае расположения переводов на уклонах не свыше 2,5°/00 
(ТУ и § 10 ПТЭ) следует ставить противоугонные приспособления 
как  на примыкающих путях, так и на стрелочных переводах.
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Рекомендуемое расположение противоугонных устройств (фиг. 127) 
испытано на некоторых дорогах СССР.
Расположение стрелочных переводов на переломах профиля 
недопустимо.
Направление угона
х  Место постановки зажима (противоугона) 
X X  Место постановки распорок между брусьями
Фиг. 127
§ 57. Разбивка и укладка симметричного стрелочного перевода
Типовых (стандартных) проектов и эпюр симметричных стрелоч­
ных переводов на железных дорогах СССР нет. В качестве конкретного 
примера разбивки и укладки симметричного стрелочного перевода 
можно рекомендовать эпюру и схему разбивки симметричного стрелоч- 
I ного перевода из рельсов типа I l l -а с маркой крестовины 1/9 и пря­
мыми остряками, помещенные в труде А. К. Янковского «Укладка 
и содержание стрелочных переводов», Трансжелдориздат, 1939
Производя разбивку по схеме, следует отмерять последовательно 
расстояния:
а) от оси станции или от какой-либо заданной точки до центра 
перевода;
б) от центра перевода (13 779 мм)  до математического центра 
крестовины;
в) от математического центра крестовины (18 639 мм)  до оси зад­
него стыка рамного рельса по оси прямого пути;
г) от оси заднего стыка рамного рельса (7 322,5 мм)  до оси его 
переднего стыка;
д) от оси переднего стыка рамного рельса (839 мм)  до острия пера 
(остряка);
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е) от оси заднего стыка рамного рельса (15 452 мм)  — расстояния, 
соответствующего проекции длины рабочего канта переводной кривой 
на ось прямого пути.
Симметричный стрелочный перевод из рельсов типа П-а марки 1/6 
с кривыми остряками предназначается для укладки в подгорочных 
сортировочных парках.
§ 58. Разбивка и укладка английского перевода (двойного) и 
глухого пересечения
Ввиду особенностей в конструкции английского перевода его раз­
бивка и укладка должны производиться с особой тщательностью: 
перед разбивкой надо тщательно произвести и проверить планировку 
земляного полотна или балластного слоя. Наиболее серьезной частью 
разбивки является точное определение мест крестовин; поэтому при
в) рельсы, примыкающие к  соответственным крестовинам, должны 
быть уложены точно по прямым.
Д ля гарантии правильной разбивки необходимо против математи­
ческих центров крестовины установить дощатые обноски обычного 
построечно-разбивочного типа.
Разбивка перевода производится в такой последовательности 
(фиг. 128).
1. Провешивание осей пересекающихся путей / — I и I I  — I I  
для определения места центра перевода или определения места центра 
натяжения двух шнуров по осям этих путей; точка их пересечения бу­
дет центром перевода.
2. Деление острых углов между осями путей пополам. Это проще 
всего сделать так: отложить от точки С — центра перевода •— по 
обеим осям равные расстояния С М  и разделить линию М М  
пополам.
3. Нахождение математических центров острых крестовин путем 
ютмера от центра перевода С расстояний С А,  равных половине длины 
большой диагонали ромба.
4. Разбивка малой диагонали ромба восстановлением из точки С 
перпендикуляра к  большой диагонали ромба и отмер на ней рас­
стояний БС,  равных половине длины малой диагонали, для нахожде­
ния математических центров тупых крестовин.
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5. Натяжение по обноскам через центры крестовин шнуров для 
получения сторон ромба и проверки правильности всей произве­
денной разбивки.
6. Отмер (по сторонам ромба) расстояний от центров Б  тупых, 
крестовин до передних концов рамцых рельсов для определения 
местоположения четырех стрелок перевода.
При разбивке математических центров тупых крестовин нужно 
учитывать то, что коленный рельс (усовик) тупой крестовины в месте 
перегиба имеет фактически выкружку радиуса 200 — 250 мм.  Поэтому 
при фактическом промере расстояние между перегибами коленных 
рельсов будет около 1 527 — 1 528 мм вместо теоретических 1 526 мм.
А н г л и й с к и й  с т р е л о ч н ы й  п е р е в о д  укладывается 
в такой последовательности.
1. После проверки по эпюре и по спецификации всех частей пере­
вода и предварительно произведенной тщательной планировки места 
укладки части перевода раскладываются против мест их укладки ►
2. Части перевода раскладываются в соответствии с эпюрой пере­
водных брусьев полностью или частично без подстрелочных брусьев 
в зависимости от того, как  собираются стрелки.
3. Сборка в стороне и вдвигание на место стрелок или сборка 
их на месте укладки.
4. Укладка тупых крестовин без окончательного их укрепления..
5. Укладка острых крестовин без укрепления.
6. Окончательная проверка правильности укладки крестовин на­
тяжением шнуров (по обноскам) по рабочим кантам рельсов пересекаю­
щихся путей. Точки пересечения каждой пары шнуров должны 
совпадать соответственно с математическими центрами тупых и ост­
рых крестовин. Совпадение раббчих кантов сердечников крестовин 
будет служ ить гарантией правильной укладки, в противном случае 
необходима выправка.
7. Укладка и пришивка на место по эпюре всех рельсовых рубок 
между стрелками и крестовинами и за крестовинами.
8. Окончательное прикрепление к  переводным брусьям всех кре­
стовин.
9. Подъемка перевода на балласт и окончательная выправка по 
шаблону и уровню.
Укладка английского перевода обычно производится с закрытием 
движения поездов.
П р и м ы к а н и е  к  а н г л и й с к и м  п е р е в о д а м  д р у ­
г и х  п е р е в о д о в  и к р и в ы х  п у т е й  должно делаться
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с соблюдением условий, вытекающих из безопасности прохождения 
по тупым крестовинам этих переводов колесных пар подвижного 
состава, незначительное отклонение которых от прямого направления 
или перекос могут легко вызвать сход с рельсов. Поэтому непосред­
ственное примыкание или примыкание на близком расстоянии не 
должно иметь места. Вопрос о наименьшем расстоянии в каждом слу­
чае должен быть проверен расчетом или графическим приемом. Обыч­
ное расположение английских стрелочных переводов с примыканием 
обыкновенных переводов или других английских же переводов 
(фиг. 129) можно считать безопасным, когда ближайшими кривыми 
будут переводные кривые примыкающих стрелочных переводов при 
нормальном расстоянии между осями путей, на которых располагаются 
переводы.
Р а з б и в к а  и у к л а д к а  г л у х о г о  п е р е с е ч е н и я  
ведутся совершенно аналогично разбивке и укладке английского 
перевода.
§ 59. Особенности в устройстве стрелочных переводов при авто­
блокировке и на электрифицированных участках
На стрелочных переводах, включенных в систему действия авто* 
блокировки и на электрифицированных участках, требуется отдельные
Ф иг. 130
элементы и разветвляющиеся нити перевода связывать между собой 
в электроцепь для токопрохождения и, наоборот, в других элементах 
разъединять электрические цепи при помощи изоляции (фиг. 130).
Д ля обеспечения токопрохождения применяются специальные 
.межрельсовые и стыковые соединители (перемычки) из троса с при­
варенными к  концам штепселями, которые вставляются в специально 
высверленные в шейках рельсов по нейтральной оси отверстия. Про­
сверливать эти отверстия во избежание Роявления ржавчины заранее 
не рекомендуется. Изолирование в отдельных сквозных элементах 
осуществляется преимущественно разрезанием их с соединением раз­
резанных частей с изоляцией фибровыми прокладками, втулками и т. п.
Д ля токопрохождения остряки стрелочных переводов приходится 
соединять с рамными и путевыми рельсами, а для усиления токо- 
лрохождения •—- крестовину с путевыми рельсами.
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Разъединять приходится разрезанием стрелочных тяг, сквозных 
полос и т. п. Детали этих устройств приведены на следующих фигурах: 
межрельсовые стыковые соединители остряка с рамным рель-
I
Фиг. 131
сом и остряка с путевым (внутренним) рельсом—на фиг. 131; меж­
рельсовые стыковые соединители крестовины с путевыми рельсами— 
на фиг. 132; изоляция соединительной стрелочной тяги—на фиг. 1331
Фиг. 132
изоляция стрелочной серьги— на фиг. 134 и 135; изоляция сквозных 
полос—на фиг. 136; изоляция полос, связывающих лафеты стрелок,— 
на фиг. 137.
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Описание специальных устройств и общие указания по содержа­
нию переводов изложены в Наставлении по содержанию пути на уча­
стках с автоблокировкой и электрификацией, изд. 1933 г.
изоляция
Г Л А В А  V
СОДЕРЖАНИЕ СТРЕЛОЧНЫХ ПЕРЕВОДОВ 
§ 60. Допускаемые скорости движения по стрелочным переводам
Наибольшие допускаемые скорости движения по стрелочным 
переводам, уложенным на прямых, приводятся в табл. 13.
Таблица 13
Стрелочный Допускаемые скорости движения в км/ч
перевод из 
рельсов типа по прямому главному пути по отводному пути
1-а Конструкционные скорости для 
существующих локомотивов
40
П -а 80 40
Ш - а 60 35
IV -a 40 25
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Движение поездов по стрелочным переводам не должно превышать 
конструкционной скорости локомотива и наибольшей скорости, допу­
скаемой. на прямом пути для данной единицы подвижного состава.
По стрелочным переводам на кривой главного пути с ответвлением 
внутрь кривой главного пути скорости движения устанавливаются 
более низкие, причем величина снижения скоростей устанавливается 
дорогой в зависимости от радиуса кривой и применительно к  сниже­
нию скорости на главном пути. По стрелочным переводам на кривой 
главного пути с ответвлением наруж у кривой главного пути скорости 
движения устанавливаются в зависимости от радиуса кривой главного 
пути (табл. 14).
Таблица  14
Для всех пассажирских поездов независимо 
от числа шпал и для товарных поездов 
при числе шпал более 1 ООО шт. на 1 км
Для товарных поездов при числе шпал 
менее 1 600 шт. на 1 км
радиусы кривой в м радиусы кривой в м
наибольшая скорость в км/ч наибольшая скорость в км/ч
700 600 500 400 300 200 700 600 500 400 300 200
115 95 85 75 65 55 80 70 55 50 40 35
Указанные в табл. 14 скорости движения по кривым как  для пас­
сажирских, так и для товарных локомотивов не должны, однако, 
превышать конструкционной скорости локомотивов и скорости дви­
жения, допускаемой по прямому пути данной единицы подвижного 
состава, определяемой в зависимости от конструкции пути и состоя­
ния верхнего строения.
При проходе поездов по ряду объездов с обратными кривыми, 
например при приеме поездов в товарный парк, в каждом отдельном 
случае скорости устанавливаются дорогой в зависимости от местных 
условий.
§ 61. Нормы содержания стрелочных переводов по шаблону и
уровню
Д о п о л н и т е л ь н ы е  у к а з а н и я  к  н о р м а м  с о д е р ­
ж а н и я  с т р е л о ч н ы х  п е р е в о д о в  п о  у р о в н ю  и 
ш а б л о н у  (табл. 15 и 16):
1. «Запрещается держать в пути стрелочные переводы, имеющие 
следующие неисправности:
а) разъединение стрелочных остряков;
б) отставание остряка от рамного рельса на 4 мм  и более;
в) выкрошивание остряка, при котором создается опасность набе­
гания гребня;
г) понижение остряка против рамного рельса на 2 мм  и более;
д) когда расстояние между рабочим кантом сердечника кресто­
вины и рабочей боковой поверхностью головки контррельса менее 
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е) излом остряка или рамцого рельса;
ж ) излом крестовины (сердечника, усовиков);
з) разрыв двух и более контррельсовых болтов» (§ 41 ПТЭ).
2. Допуски в ширине колеи (1 524 мм)  на крестовине ± 1  мм 
могут быть оставлены лишь при условии, что расстояние между рабо­
чей гранью контррельса и рабочим кантом сердечника крестовины 
должна быть не менее 1 477 мм,  а между рабочими гранями усовика 
крестовины и контррельса не более 1 435 мм.
3. Размер желобов крестовины и контррельсов в сумме должен 
быть во всех случаях (и при наличии отступлений в пределах до­
пусков) не менее 89 мм.
4. Шаг пера для централизованных стрелок должен равняться 
у нормальных стрелок типов I-а, П-а и Ш -а — 152 мм,  у английских 
стрелок— 140 мм.  На стрелочных переводах при старой системе 
централизации впредь до реконструкции шаг пера может быть меньше 
указанных размеров, но не менее 125 мм (см. § 125 ПТЭ).
5. Должно быть во всех случаях обеспечено точное совпадение ра­
бочих граней рельсовой нити в корне пера и соединительных путей 
стрелочного перевода.
6. Отклонения по уровню без перекосов допускаются:
а) на стрелочных переводах главных путей и на приемо-отправоч­
ных путях не более 4 мм  при отводе этих просадок уклоном не круче 
0,0005;
б) на стрелочных переводах прочих путей также не более 4 мм 
при отводе не- круче 0,003.
7. Встречающийся в стрелках типов IV-a и 221/ 3 фунт/пог. фут 
(32,23 кг/пог. м) шаг пера в 127 мм сохраняется до капитального ре­
монта, когда он должен быть доведен до установленных размеров 133 мм.
8. В отступление от общих положений шаг пера в английских 
переводах марки 1/8 типа I l l -а ввиду разного положения первой 
стрелочной тяги дан в конце острия.
9. Все допуски для крестовины английских переводов распро­
страняются также на крестовины глухих пересечений.
10. Прилегание остряков к  стрелочным подушкам должно быть 
плотное; допускаемый в этом случае зазор не может быть более 1 мм 
при условии, чтобы вне пределов вертикальной остружки верхняя 
грань головки остряка (после обжатия) была не ниже верхней грани 
головки рамного рельса.
11. Если при проверке путем перекидки баланса при запертом 
положении стрелки остряк будет отходить от рамного рельса против 
первой тяги более 2 мм,  то должна быть отрегулирована тяга.
12. Нормы содержания нетиповых переводов по их эпюрам 
устанавливаются распоряжением начальника дороги.
§ 62. Допускаемые нормы износа металлических частей стрелоч­
ных переводов
Установленные нормы износа приводятся в табл. 17. Превышение 
нормы износа должно служить основанием к  смене частей стрелочных 
переводов. Если же отступление превышает установленные нормы
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на величину не более 2 мм,  допускается разрешать движение с обыч­
ными установленными скоростями, но при условии обязательного 
тщательного наблюдения за состоянием таких стрелочных пере­
водов.
■Таблица 77
Допускаемый износ в мм

















































































1-а и П -а Г лавны е пути .................
Приемо-отправочные
4 200 4 4 0
пути .............................. 6 300 6 6 100
П р о ч и е .............................. 8 400 8 8 100
Ш -а Г лавны е пути ..................
П риемо-отправочны е
4 200 3 4 0
пути .............................. 5 300 4 6 100
П р о ч и е .............................. 7 400 6 8 100
IV -a Главны е пути .................
П риемо-отправочны е
4 2 0 0 3 4 0
пути .............................. 5 300 5 6 100
П р о ч и е .............................. 7 400 7 8 100
Дополнительные указания к  нормам износа металлических частей 
стрелочных переводов:
1. Износ головки остряков вне пределов вертикальной остружки 
(в сечении 50 мм  и более) допускается в пределах износа рамного 
рельса, но при условии, чтобы понижение головки остряка против 
головки рамного рельса (при его износе или при износе подушек под 
остряком) было не более 2 мм.
2. Износ рамных рельсов на прочих путях может допускаться 
больше указанной нормы, но при обязательном условии, чтобы не 
было катания гребня бандажа по полке остряка, гайкам стыковых 
болтов, вкладышам и болтам корневого крепления.
* О стряки  и сердечники, выкрош енные до указанны х разм еров, долж ­
ны быть обязательно  зачищены наж дачны м кругом или драчевы м напиль­
ником. При исправлении выкрош енной части остряку  долж на быть придана 
ф орм а, обеспечиваю щ ая его от наезда подрезанного гребня. Если исправ­
лен и я , обеспечивающ его безопасность движ ения , сделать н ельзя , то остряки  
долж ны  быть сменены и перестроганы , а сер :ечники перевернуты  или за ­
менены новыми в зависимости от их состояния.
** Расстояние от острия крестовины (математического центра) до се­
чения 40 мм  показано в табл . 19.
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3. Просвет упорных болтов между концами их и шейкой остря­
ков допускается для главных путей до 1 мм,  а для приемо-отправоч­
ных и прочих — до 2 мм.
4. При увеличении ширины жолоба в прямой части контррельса 
до предельной (47 мм)  контррельс должен быть заменен новым, 
если его вкладыши неразрезные, или (при разрезных вкладышах) 
должна быть вынута вставная пластинка (кольцо) толщиной 3 мм 
и контррельс должен быть сдвинут на эту величину к путевому рельсу.
5. Д ля руководства при измерении степени износа остряков и 
рамных рельсов, сердечника и усовиков крестовины в табл. 18 и 19
Разрез 6 сечении 20т Разрез 5 сечении 50мм
Разрез по сечению 40 пн Разрез по сечению чонм 20мм 20нм
Фиг. 138
даны размеры (по схеме крестовины и остряка, фиг. 138) нормальных 
снижений верхних поверхностей головок остряков и сердечника 
крестовины соответственно против рамных рельсов и усовиков.
§ 63. Неисправности в стрелочных переводах, опасные для дви­
жения поездов, и меры их предупреждения
Опасными для движения поездов являются следующие неисправ­
ности:
1) неплотное прилегание остряков к рамным рельсам из-за непра­
вильных размеров соединительных тяг, неточной ширины колеи 
у острия остряка, неправильной установки переводного механизма, 
чрезмерной длины упорных болтов;
2) разъединение стрелочных остряков;
3) незапиленное выкрошенное острие пера, позволяющее реборде 
колеса вкатываться по выкрошенной части прижатого остряка вверх, 
следствием чего при противошерстном движении является сход 
колес с рельсов;
4) трещины и изломы на ответственных частях перевода;
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1-а 1 /и Ц ельнолитая . . 1 371 930 2 300 683 2 ,6 1
1-а 1/9 Сборная с литым
двусторонним
сердечником 2 026 1 665 1 770 560 — 3,6 —
П -а 1/11 Ц ельнолитая . . 1 371 930 2 170 683 2,5 — 1
П -а 1/9 Сборная с литым
двусторонним
сердечником 2 026 1 665 1 650 560 — 3 ,8 —
П -а 1/9 Ц ельнолитая . . 1 191 830 1 650 560 2 ,5 — 1
Ш - а 1/11 Сборная с литым
двусторонним
сердечником 2 251 1 810 1 890 683 — 2 ,6 —
111-а 1/9 То ж е ................. 2 026 1 665 1550 560 — 2 ,6 —
I I  1-а 1/9 Ц ельнолитая . . 1 191 830 1 550 560 2,1 — 1
Ш -а 1/9 Сборная с литым
односторонним
сердечником 1291 930 2 170 683 — 2,6 —
IV-a 1/11 Сборная с литым
двусторонним
сердечником 2 161 1 720, 1 710 683 — 4,5 —
IV-a 1/9 То ж е ...................... 2 055 1 694 1 400 560 4,5
5) угон рамных рельсов и остряков; особо приходится обращать 
внимание и предупреждать нагон остряка на вырез подошвы рамного 
рельса в стрелках типов Ш -а и IV-a; удлинение выреза в подошве 
рамного рельса, и без того ослабленного, не допускается;
6) изогнутость стрелочных тяг и подушек;
7) изношенность или чрезмерная длина упорных болтов, пре­
пятствующая нормальному прилеганию к ним остряков;
8) понижение на 2 мм  и более верха остряков в их сечении в 50 мм  
и более против верха головки рамного рельса;
1 Расстояния даны при ширине жолоба в горле 62 мм.  В новых кр е­
стовинах с шириной жолоба в горле 66 мм  эти расстояния составляю т для 
крестовин м арки 1/11 727,5 мм  и для крестовин марки 1 /9— 596 мм.
2 При измерении износа сердечника цельнолитой крестовины в сече­
нии 40 мм  нужно из полученного размера сниж ения (износа) вычитать для 
точности приведенную величину 1 мм  — понижения усовика.
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а
9) наличие горизонтальной или вертикальной ступеньки в стыке 
остряка с соединительной частью стрелочного перевода;
10) неравномерный износ стрелочных подушек свыше норм или 
неправильность в их изготовлении;
11) неправильный изгиб остряка (вследствие неточного его из­
готовления или неточной выправки после аварии), не обеспечиваю­
щий нормального и плотного прилегания остряка к рамному 
рельсу;
12) расстройство корневого крепления, излишняя затяж ка или 
ослабление болтов, разработка гнезда, шкворня и т. п.;
13) ослабление заклепок или болтов, прикрепляющих сердечники 
к острякам;
14) отход пера на 4 мм и более;
15) неравномерная и неправильная подбивка брусьев, особенно 
на стрелке и крестовине; просадка трех и более брусьев под стрелкой; 
наличие хотя бы одного дефектного подстрелочного бруса: гнилого, 
треснувшего или имеющего механический износ в 10— 15 мм;
16) уширение и сужение колеи сверх допусков;
17) износ металлических частей свыше норм;
18) неточное соединение башмаков со стрелочными подушками, 
рамными рельсами и неудовлетворительное закрепление подушки на 
брусьях, следствием чего могут быть отжатие рамных рельсов под 
поездом и удар гребня в острие пера;
19) неполное количество частей и скреплений или несоответствие 
их требуемым размерам (болты всех назначений, шайбы, шплинты, 
подушки, башмаки, сквозные полосы, вкладыши, распорные муфты, 
простые и уравнительные подкладки под крестовиной и контррель­
сами и пр.), а такж е неправильное их содержание (неплотно закре­
пленные болты, недобитые костыли, незавинченные шурупы и т. п.);
20) неправильное расположение частей стрелочного перевода 
в плане по эпюре (особенно на стрелке и крестовине);
21) непрочное закрепление противоугонных башмаков, отсутствие 
противоугонов (зажимов и распорок) на переводе и примыкающих 
к переводу путях;
22) неудовлетворительная пригонка' запорных накладок и отсут­
ствие контрольных замков, обеспечивающих в полной мере прижатие 
остряков к  рамному рельсу;
23) неправильная разбивка переводной кривой;
24) неправильные показания стрелочного фонаря;
. 25) ослабление верхней или нижней муфт со стопорными болтами 
на стойках фонаря;
26) постановка болтов, соединяющих тяги с остряками, гайками 
вниз;
27) неотрегулирование стрелочного баланса, когда противовес 
ложится на брусья при неплотном прилегании остряка;
28) отсутствие шплинтов, закрепляющих соединение поводка с тягой;
29) выход за габарит флюгарочных стоек и противовеса;
30) разрыв двух и более контррельсовых болтов;
31) неправильная рихтовка перевода;
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32) неправильное содержание балластной призмы (незаполненные 
ящики, отрясенные брусья, загрязнение);
33) наличие пучин в пределах перевода.
Меры предупреждения приведенных неисправностей заключаются 
в правильном (в чистоте) содержании стрелочных переводов и свое­
временном выполнении предупредительных работ.
С о д е р ж а н и е  п е р е в о д о в :
1. Ежедневное удаление скребком высохшей или загрязненной пес­
ком и пылью смазки, обметание и очистка всех металлических 
частей.
2. Своевременная очистка от засорения и посторонних предметов 
пазух между остряком и рамным рельсом и желобов в горле остряков, 
у контррельсов и в крестовине.
3. Своевременная очистка зимой металлических частей и особенно 
подушек под остряками от наледи и спрессованного снега, очистка 
желобов контррельсов, крестовины 
и остряков, предупреждающаяпрес- 
сование в них гребнями колес снега 
и льда (во избежание разрыва 
болтов и смещения ответствен­
ных частей перевода).
4. Содержание балластной приз­
мы так, чтобы ее верх был наЗ— А см 
ниже верхней постели брусьев и 
чтобы был обеспечен постоянный 
и быстрый отвод воды (лотки или 
другие специальные устройства).
5. Обеспечение правильной работы переводного механизма и стре­
лочного указателя.
6. Подтягивание и смазка болтов смесью из двух по объему частей 
мазута и одной части керосина. Завинчивание гаек нормальным клю­
чом (0,5 м длиной) так, чтобы болты одной и той же части закрепля­
лись равномерным натяжением.
7. Замена болтов с недостаточной длиной нарезки или таких, на 
которые гайки навинчиваются не полностью.
8. Надлежащее натяжение вертикальных корневых болтов в ла­
фетных стрелках, обеспечивающее свободное (но без игры) вращение 
шкворня. Постановка на гайки этих болтов закрепляющих шплинтов 
(фиг. 139).
9. Надлежащее натяжение болтов в корне острякового стыкового 
соединения без затягивания их намертво, но и без ослабления.
10. Закрепление гаек доотказа в корневых соединениях амери­
канского типа.
11. Смазывание остряковых подушек ровным тонким слоем по всей 
трущейся поверхности.
12. Смазывание рабочего канта кривых остряков.
П р е д у п р е д и т е л ь н ы е  р а б о т ы .  С целью предупре­
ждения расстройств переводов должны постоянно производиться сле­
дующие работы:
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1. Плотная подбивка всех брусьев стрелочного перевода, особенно 
под стрелкой и крестовиной, и постоянное ее возобновление.
2. Замена пришедших в негодность брусьев (даже отдельных) 
старогодними, но равноценными лежащим.
3. При значительном механическом износе верхних постелей брусь­
ев под крестовиной (10 — 15 мм)  постановка (допускаемая) деревян­
ных прокладок на всю ширину постели бруса. Подсовывание под
4ш5а по 70мм
Ф иг. 140
2 шНа по 100 им 
Ф иг. 141
крестовину узких и коротких прокладок или металлических пласти­
нок запрещается.
4. Своевременные рихтовка и перешивка перевода, рихтовка при 
остряке, направляющем на прямой путь.
Забивка (при наличии отбоя в наружную сторону, наблюдающегося 
при интенсивном движении по боковому пути), допускаемая в исклю­
чительных случаях, сваек у  торцов переводных брусьев в пределах 
стрелки и у  4 — 5 брусьев за корнем.
5. Исправление размеров ширины колеи и желобов перешивкой с 
одновременной переклепкой башмаков на подушках, выпрямлением 
подушек, пригонкой и заменой вкладышей (исправление постановкой 
набора тонких прокладок или изгибом стрелочных тяг воспрещается).
6. Переклепка заклепок на стрелочных подушках и башмаках. 
Приварка (при наличии электроагрегата) на стрелках типов I-а и 
П-а стрелочных подушек к лафетам, а на стрелках типа II I-а и легче — 
стрелочных башмаков к стрелочным подушкам (фиг. 140 и 141).
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7. Переклепка корневых креплений стрелок типов I-а и П-а или 
приварка (при наличии электроагрегата) корневых накладок к баш­
макам (фиг. 142).
8. Приварка внутренних лапок-удержек на стрелочных переводах 
типов I-а и И-а, которые трудно подкреплять ключом (фиг. 143). 
Замена отдельных негодных лапок-удержек.
9. Замена негодных или выпрямление погнутых стрелочных баш­
маков с тщательной зачисткой постелей на брусьях.
10. Замена погнутых и коротких упорных болтов.
11. «Подсаживание» (укорочение) сквозных подушек и выпрямле­
ние погнутых с тщательной зачисткой постели бруса по всей пло-
Разрез по E-F 
Iо
Фиг. 142
щади подушек. Подкладывать шайбы и подкладки для получения 
необходимой ширины колеи запрещается.
12. Замена лопнувших и несоответствующих по размерам муфт 
и вкладышей в корне остряков, в контррельсах и сборных крестовинах.
13. Замена всех негодных, сработанных, согнутых, излишне длин­
ных или коротких болтов. Смазка всех болтов. Добивание костылей, 
довинчивание шурупов и смена отдельных костылей и шурупов.
14. Удаление лишних шайб, прокладок, кусков железа, костылей 
и т. п ., забитых и заложенных для укрепления разработавшихся 
частей.
15. Переклепывание заклепок, соединяющих переводные тяги 




16. Выправление погнутых тяг. Выправление разработанных от­
верстий в тягах заваркой и осаживанием с последующей рассверловкой.
17. Перестановка всех болтов в тягах гайками вверх и постановка, 
где требуется, шплинтов. Следить, чтобы крепящий шплинт на по­
водке к кривошипному болту переводного механизма имел диаметр 
не менее 5 мм.
18. Перестановка неправильно поставленных шплинтов, допускаю­
щих саморазвинчивание гаек.
19. Замена стопорных болтов с изношенной резьбой в нижней 
обойме на стойке фонаря, в верхней муфте и на самом фонаре.
20. Оправка головки стой­
ки для облегчения плотной 
посадки фонаря.
21. Дополнение недоста­
ющих и замена нетиповых 
частей (подкладки под кре­
стовиной, подкладки за кор ­
нем остряков, муфты со сто­
порным болтом на стойках 
и т. п.).
22. Выправление стрелоч­
ных закладок и укрепление 
их. Следить, чтобы на стрел­
ках, имеющих сквозной баш­
мак, штырь был установлен 
на сквозном башмаке. Отжим 
острия пера при заложенной 
закладке не должен быть бо­
лее 3 мм.
23. Замена изношенных 
остряков, изношенных рам­
ных рельсов с обращением 
внимания на то, чтобы остряк 
был не ниже рамного рельса
в  пределах от корня остряка до начала вертикальной остружки.
24. Зачистка выкрошивающихся концов перьев или исправление 
их наплавкой, выпрямление погнутых остряков.
25. Исправление разгонкой перекоса рам и остряков так , чтобы 
в стрелках типа Ш -а, где_ остряк одинаковой высоты с рамным рель­
сом, был сохранен в вырезе подошвы рамного рельса зазор в 10 мм.  
Колебания в зазоре не должны быть больше ± 3  мм.  Подрубка по­
дошвы рамного рельса для получения требуемого зазора не допу­
скается.
26. Проверка и перешивка по ординатам переводной кривой. 
Обращать внимание на часто встречающиеся искривления рельсовых 
нитей против крестовины, что происходит от перешивки пути в кре­
стовине и подтягивании прямой на-глаз без проверки прямой; поэтому 
сначала нужно перешить прямую, а затем уже по ней крестовину.
27. Устранение овальности (продольной разработки) отверстия
138
для шкворня стрелок типов I-а и П-а путем расточки его и постановки 
втулки или вваривания заготовленного кольца.
28. Смена изношенных контррельсов, усовиков, переворачивание 
двусторонних сердечников с установкой новых усовиков.
29. Обработка (снятие наждачным кругом при помощи специаль­
ных станков) наплывов на рамных рельсах, остряках, усовиках и 
сердечниках во избежание сужения колеи, желобов, наплавка их 
в случае необходимости.
30. Замена шурупов в лапках-удержках и в крестовине на болты 
с гайками вверх. Постановка болта головкой под подушку крестовины.
31. Периодическая проверка правильности действия указателей 
и замков с устранением неисправностей.
32. Исправление лотков и иных устройств для отвода воды.
33. Исправление пучин и полное их устранение в первый же 
летний сезон.
Г Л А В А  V I  
СОЕДИНЕНИЕ ПУТЕЙ
»
О к о н е ч н ы е  с о е д и н е н и я ,  и л и  к о г д а  о д и н  п у т ь  в л и ­
в а е т с я  в д р у г о й .  Оконечное соединение двух прямых парал­
лельных путей может быть простым и сокращенным.
§ 64. Расчет, разбивка и укладка простого оконечного соединения
О б о з н а ч е н и я  (фиг. 144): 
а и Ъ — элементы стрелочного перевода в прямолинейных осях; 
а — угол крестовины; tg  а =  1 /N  — ее марка;
h — прямая вставка; рекомендуется 25 м между крестовиной 
и началом кривой;
Т  — тангенс кривой;
г — радиус сопрягающей'кривой; г больше или равно радиусу 
переводной кривой; вообще г 5 = 180 м;
Е  — расстояние между осями соединяемых путей;
L  — полная длина соединения.
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Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :






Т  =  -тщ (приближенно); (1)
(2) h =  £ / N 2 +  1 — (Ь +  Т); (2)
(3) X =  EN; (3)
L  =  а — х +  Т. (4)
Х - *t ga
Д ля разбивки данного соединения должно быть указано или за­
дано место центра перевода (или место примыкания стыка рамного 
рельса).
Операции по разбивке соединения заключаются в:
а) отмере расстояния х от точки О (центра провода) до точки А  
по оси прямого пути или расстояния а +  х, если задано место стыка;
б) восстановлении перпендикуляра в точке А  до пересечения 
в точке В  с осью второго параллельного пути, для чего должно быть 
предварительно разбито направление этой оси;
в) разбивке стрелочного перевода приведенными в § 46 и 47 прие­
мами;
г) разбивке обычными приемами кривой, соединяющей стрелоч­
ный перевод со вторым путем, для чего от хвостового стыка крестовины 
должна быть отложена величина вставки h, определяющая начало 
этой кривой;
д) определении места установки контрольного столбика (см. § 36).
Укладка соединения производится приемами, описанными
в § 48 — 51 об укладке простых стрелочных переводов в зависи­
мости от заданных условий движения. Оконечные соединения этого 
типа применяются в тех случаях, когда величина Е  (расстояние 
между осями нормальных путей) меньше или равна 7 м.
§ 65. Расчет, разбивка и укладка сокращенного оконечного
соединения
Применяется в тех случаях, когда величина Е  (расстояние между 
осями параллельных путей) больше 7 м  и в то же время 1,25 L  сокра­
щенного перевода меньше L  несокращенного, т. е. 1,25 полной длины 
сокращенного оконечного соединения меньше длины простого не­
сокращенного соединения, если бы таковое было устроено вместо со­
кращенного (фиг. 145).
О б о з н а ч е н  ия: 
а  и b — элементы стрелочного перевода в прямолинейных осях; 
a — угол крестовины; tgcc =  1/N — ее марка; 
h -— прямая вставка; рекомендуется 25 м и в крайнем случае 
h 3s 6 м между обратными кривыми;
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Лх— прямая вставка между хвостом крестовины и началом 
кривой; AjS*0; 
ср— вспомогательный угол; 
т1 и т2— тангенсы сопрягающих кривых;
Ь — искомый угол наклона соединения;
->сокр~ -длина сокращенного оконечного соединения;
LnecoKp —  длина несокращенного соединения;
R — радиус сопрягающих кривых; R  должен быть больше или 
равен радиусу переводной кривой и вообще R  3= 180 м. 
Должны быть заданы или выбраны: Е, a, b, a, R, h и Лх. Опре­





Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
t g ?  = 2 R ’
(b +  hi) sin а +  R  cos а R  — Е\ 
С cos ф





•^ =  Я tg у ;
х =  (^ ~)~hi~\~^ i) cos зс, 
у — (^ —Л jl Н— ^ i) sin GC,
L ' =  X + (Ti +  /* ' 2)cosS; 
Е с о к р  =  CL ^  E ' + x2»








Разбивка данного соединения начинается от заданного места (цент­
ра стрелочного перевода) или места примыкания стыка рамного рельса 
и заключается в следующих операциях:
а) отмере от центра перевода О расстояния до точки А  (по оси 
первого пути) или отмере от стыка рамного рельса расстояния а '+  L ' ;
б) восстановлении в точке А  перпендикуляра А В  до пересечения 
с осью второго пути (заранее разбитой);
в) отмере от центра перевода расстояния х  или от стыка рамного 
рельса расстояния а +  х;
г) восстановлении в точке D перпендикуляра DK;
д) провешивании линий К В  и КО;
е) разбивке перевода приведенными в § 46 и 47 приемами и сопря­
гающих кривых обычными приемами; -укладка производится прие­
мами, описанными в § 48 — 51 об укладке стрелочных переводов;
ж) определении места контрольного столбика (§ 36).
§ 66. Расчет, разбивка и укладка оконечного соединения двух 
параллельных криволинейных путей
Укладка производится на первом кривом пути стрелочного пере­
вода одним из приведенных в § 53 способов.
Первый прием: п р и  п о м о щ и  у к л а д к и  н а  п е р в о м  
к р и в о м  п у т и  с т р е л о ч н о г о  п е р е в о д а  п р и е м о м  
п о  д в у м  к а с а т е л ь н ы м  (фиг. 146).
О б о з н а ч е н и я :  
а и Ъ — элементы стрелочного перевода в прямолинейных осях; 
а — угол крестовины; t g a =  1 /IV—ее марка;
где /z2 — прямая вставка между хвостом крестовины и началом 
сопрягающей кривой;
R  — радиус кривой А В ,  взамен которой укладывается стрелоч­
ный перевод; 
г — радиус сопрягающей кривой;
Е  — расстояние между осями кривых путей; 
ч  и тп — соответственные тангенсы кривых.
Должны быть заданы R, Е, b и а; выбирается размер радиуса 
г >  180 м и определяются Л2 и угол f- 
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :







Для применения этого приема необходимо, чтобы R  был больше 
радиуса переводной кривой и чтобы было соблюдено условие
ti  =  R  tg >  a- \ -hv
где hx должно быть больше или равно 6 м.
Разбивка этого соединения заключается в:
а) разбивке по кривой стрелочного перевода по § 53;
б) провешивании от центра перевода О линии ОС (оси сопрягаю­
щего прямого пути);
в) отмере от хвоста крестовины (по провешенной линии) вставки hz 
[уравнение (4)] и далее тп ;
г) разбивке обычным приемом (по ординатам) сопрягающей кри­
вой CD радиуса г по углу
д) определении места контрольного столбика (§ 36).
Фиг. 145 Фиг. 147
Укладка соединения не требует особых пояснений и производите» 
в зависимости от заданных условий движения (§ 48 — 51).
Второй прием. Если первым приемом нельзя обеспечить соблю­
дение условия -)- Л, разбивка производится при помощи укладки
на первом кривом пути стрелочного перевода по одному из остальных 
способов, приведенных в § 56. Разбивка же оконечного соединения 
в целом требует определения угла у сопрягающей кривой А В  (фиг. 147).
О б о з н а ч е н и я :
а и b — элементы стрелочного перевода в прямолинейных осях;: 
а — угол крестовины; 
h — прямая вставка;
R  — радиус сопрягающей кривой;
Е — расстояние между осями первого и второго путей; 
т — тангенс сопрягающей кривой;
/  — стрелка спрямленной дуги для укладки стрелочного 
перевода; определяется по § 53.
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Должны быть заданы (известны) величины R, Е, а, b и а; следует 
выбрать величину г (обычно г >  180 м). Стрелка определяется из 
условий укладки стрелочного перевода по хорде согласно § 53.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
(R  — f)  cos а — г  ...
C0ST~  R + E - r  ; (1)
h =  ( R  —  Е ) sin ср (/? — /) sin а — г sin у — b; (2)
т =  г t g ^ - .  (3)
Р а з б и в к а  с о е д и н е н и я  заключается в:
а) разбивке стрелочного перевода согласно § 53;
б) провешивании прямолинейной оси ответвляемого (бокового) 
пути стрелочного перевода;
в) отмере от хвоста крестовины по провешенной оси ответвляемого 
пути вставки h и далее х;
г) разбивке обычным приемом (по ординатам) сопрягающей кри­
вой А В  радиуса г по углу у;
д) определении места установки контрольного столбика (§ 36).
Взамен укладки стрелочного перевода способом по хорде могут
быть применены способы по касательной и по секущей.
Укладка ведется одним из приемов по § 48 — 51 в зависимости от 
заданных условий движения.
§ 67. Промежуточные соединения
К  промежуточным соединениям (или иначе переходам или съез­
дам между путями) относятся съезды:
а) простые (обыкновенные), сокращенные и перекрестные между 
параллельными прямыми путями;
б) между параллельными криволинейными (концентричными) пу­
тями;
в) между путями, сходящимися под углом; разбивка этих съездов 
производится по индивидуальным специальным расчетам в зависи­
мости от соотношения угла между путями с углом крестовины.
§  68. Расчет, разбивка и укладка обыкновенного съезда между 
двумя параллельными путями
О б о з н а ч е н и я  (фиг. 148):
а  и b — элементы стрелочного перевода в прямолинейных осях; 
а — угол крестовины; tg а 1 / N — марка крестовины;
• Б — расстояние между осями путей;
р  — прямая вставка между хвостами крестовин переводов; 
L  — полная длина съездов;
U — проекция расстояния между центрами переводов на ось 
одного из путей.
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Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
С тригонометрическими 
величинами:







Для разбивки съезда необходимо знать расстояние между матема­
тическими центрами крестовин обоих стрелочных переводов по оси 
прямого пути (фиг. 149); оно составляет
x ^ L ' - ^ 2 b 0, (4)
где
ь0 =  — — ;
2 tg ~2
s —  ширина колеи у  крестовины.
Для разбивки этого съезда необходимо знать положение центра 
стрелочного перевода на одном из путей или какой-либо иной точки,
например математического центра крестовины, или, наконец, место 
стыка рамного рельса одного из переводов.
В п е р в о м  с л у ч а е  (фиг. 148) от центра перевода по оси 
пути производятся:
а) отмер расстояния L';
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б) восстановление в конце L ’ перпендикуляра к оси пути до пере­
сечения его с осью второго параллельного пути;
в) провешивание линии (оси пути), соединяющей центры переводов;
г) определение места контрольных столбиков (§ 39).
Далее производится обычным приемом (§51 — 54) разбивка обоих 
стрелочных переводов в зависимости от заданных условий движения 
поездов.
В о  в т о р о м  с л у ч а е  (фиг. 149) поступают так:
а) заданный математический центр одной из крестовин выносят 
на ось пути (восстановление перпендикуляра к  рабочему канту 
рельса);
б) по оси пути от вынесенной точки отмеривают в одну сторону 
расстояние х  Ь0, в другую — Ь0;
в) в конце расстояния х +  Ь0 восстанавливают перпендикуляр до 
пересечения с осью второго пути (полученные таким образом точки 
являются центрами обоих переводов);
г) определяют места контрольных столбиков; разбивка ведется 
так же, как и в первом случае.
В т р е т ь е м  с л у ч а е  от стыка рамного рельса, вынесенного 
на ось пути, отмеряется расстояние а до центра стрелочного перевода; 
далее разбивка ведется так же, как  и в первом случае.
Число рельсовых звеньев (или число рельсов) и рубок в пределах 
вставки р  определяют по формуле
Р =  V-1о +  л/р +  (l1 +  л +  1) V
где 10 — нормальная длина принятого к укладке рельса; 
ц — число рельсов нормальной длины; 
п — число рубок, равное 1 или 2; 
о — расчетная величина зазора, равная 8 см;
/р — длина рубки, которая не должна быть меньше 6 м; если длина 
1р окажется меньше 6 м, необходимо уложить две рубки, 
каж дая длиной, равной
h  +  Ip 
2 •
Укладка ведется обычными приемами.
Обыкновенный (простой) съезд укладывается в тех случаях, когда 
расстояние между осями путей Е  < ; 7 Ч- 8 м.
§ 69. Расчет, разбивка и укладка сокращенного съезда
Укладка сокращенного съезда между двумя параллельными пу­
тями производится в тех случаях, когда расстояние между осями 
двух прямых параллельных путей Е  > 7 м и, кроме того, когда 
1,25 Lcokp ^  LhiecoKp 1 т. е. если 1,25 длины сокращенного съезда 
будет меньше, чем длина обыкновенного съезда, если бы последний 
был устроен между указанными путями (фиг. 150).
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О б о з н а ч е н и я :
а и b — элементы стрелочного перевода в прямолинейных осях; 
а — угол крестовины;
Е  — расстояние между осями путей;
R — радиус сопрягающих кривых; обычно R ^  180 м;
L cokp — полная длина сокращенного съезда;
Енесокр — полная длина несокращенного съезда;
8 — угол наклона соединительного пути съезда; 
h — прямая вставка между сопрягающими кривыми; Лз=6л<} 
лучше, если Л =  25 м; 
hi  — прямая вставка между хвостом крестовины и началом 
сопрягающей кривой; Лх 3= 0;
Т  — тангенсы сопрягающих кривых.
Фиг. 150
Для расчета должны быть заданы (известны) а, Ь, а и Е; выбраны 
размеры R, h и hv  Следует определить х, у, Е ' , L COKp и для сравне­
ния Е н е с о к р  •
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
h
tg<P =  2 - R ’ (!)
С — 2 (b +  hi) sin a -f  2 R  cos a — £;  (2)
i ч ^  COS '-p /04
COS (o  +  Cf) =  ~ 2 ~ R  ; * '
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7' =  R t g ( V - ) ; (4)
x  =  (P +  h\  +  T)  cos a; 
x '  =  (2 T  +  h) cos S;







L '=  2 x + ( 2 T  +  Л) cos 8;
Перед разбивкой сокращенного съезда должны быть заданы место 
центра перевода или какая-либо иная точка, например стык рамного 
рельса или математический центр крестовины одного из стрелочных 
переводов. Разбивка производится в следующем порядке (фиг. 150):
а) от центра перевода К  по оси пути отмеривают расстояние L' 
(до точки М);
б) из точки М  восстанавливают перпендикуляр до пересечения 
с осью параллельного пути в точке К ' , что определяет положение 
центра перевода;
в) от точек К  и К '  отмеряют расстояние х;
г) из точек А и В  восстанавливают перпендикуляры до точек G и Н,  
на которых откладывают расстояния у  и у';
д) между точками G и Н  провешивают линию GH,  т. е. ось соеди­
нительного пути;
е) в обе стороны от точек G и Н  по линиям GH, GK  и Н К '  отме­
ряют величину тангенсов Т,  что определяет конечные точки дуг со­
прягающих кривых;
ж ) определяют место контрольных столбиков; дальнейшие опе­
рации заключаются в разбивке стрелочных переводов и соединитель­
ных кривых обычными приемами.
Укладка съезда со стрелочными переводами производится также 
одним из приемов § 48 и 49 в зависимости от заданных условий дви­
жения поездов.
Если вместо центра перевода заданы места математического центра 
крестовины или место стыка рамного рельса, необходимо от них 
перейти к определению места центра перевода, для чего надлежит в 
обоих случаях вынести математический центр или стык рамного рельса 
на ось пути и от полученной точки в первом случае отмерить по оси
г sпути в сторону центра перевода расстояние о0 —  ,где s — ши-
2 tg -J
рина колеи у  крестовины; во втором случае от стыка рамного рельса 
отмерить в сторону центра перевода расстояние а (по эпюре стрелоч­
ного перевода).
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§ 70. Расчет, разбивка и укладка перекрестного съезда
Перекрестный съезд представляет собой по существу пересечение 
двух обыкновенных съездов (фиг. 151). Расчет, разбивка и укладка 
такого съезда отличаются тем, что пересечение соединительных путей 
обоих съездов образует глухое пересечение марки 2/N,  т. е. двойного 
угла крестовины (2 а) стрелочных переводов, входящих в состав 
съездов.
Расчетные уравнения для разбивки этого съезда те же, что и для 
обыкновенного съезда (см. § 68).
Разбивка перекрестного съезда начинается с разбивки центров 
всех четырех стрелочных переводов, для чего должно быть задано 
место центра одного из стрелочных переводов.
После разбивки центров остальных переводов, которая произво­
дится при помощи восстановления перпендикуляра к оси пути, на 
котором задан центр перевода, до пересечения с осью второго пути и 
в отмеры от обоих центров по оси обоих путей расстояния L'  прове­
шивают линии О О' и О О'(фиг. 151) и, найдя по пересечению этих ли­
ний центр глухого пересечения, приступают к  разбивке глухого пере­
сечения (см. § 58), затем к разбивке всех стрелочных переводов и 
к определению места всех контрольных столбиков.
§ 7 1 .  Расчет, разбивка и укладка съезда между параллельными 
криволинейными путями (концентричными)
Съезды между криволинейными путями могут быть уложены как 
при помощи обыкновенных (простых) стрелочных переводов с двумя 
прямыми остряками или с одним из них, ведущим на боковой путь, — 
кривым, так и при помощи криволинейных переводов. Дальше рас­
сматривается два примера применения для съездов обыкновенных 
(простых) стрелочных переводов, укладка которых производится спо­
собами, приведенными в § 53.'
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П е р в ы й  с л у ч а й ,  когда соединительный путь съезда имеет 
криволинейное очертание. В этом случае оба стрелочных перевода 
укладываются на криволинейных путях одним из приемов укладки 
обыкновенных переводов на кривых, но одинаковым для обоих стре­
лочных переводов, т. е. либо по хорде, либо по касательной, либо по 
секущей. Из этих трех приемов нужно признать наиболее целесо­
образным способ укладки по одной касательной как почти не дающий 
уменьшения расстояния между осями путей.
В приводимом примере (фиг. 152) применен именно этот прием.
Ф иг. 152
О б о з н а ч е н и я :
/?„ — радиус оси внешнего криволинейного пути;
R e — радиус оси внутреннего криволинейного пути;
Е  =  (/?„ — R e ) —  расстояние между осями внешнего и внутрен­
него криволинейных (концентричных) путей; 
а и & — элементы стрелочного перевода в прямолиней­
ных осях; 
а — угол крестовины;
h — прямая вставка между хвостом крестовины и 
началом кривой соединительного пути; 
г — радиус кривой соединительного пути;
Т  — тангенс кривой соединительного пути.
Расчет этого съезда сводится к определению угла и длины кривой 
соединительного пути. Д ля разбивки должно быть задано место рас­
положения одного из стрелочных переводов (его центра). Радиусом 
кривой соединительного пути необходимо задаться. Обычно г не дол­
жно быть менее 180 м.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
ОБ — ВО'  =  D; 
 Е




Р _  i
2 +  ff. (3)
(4)
h =  D —  (b +  T).
Длина кривой соединительного пути равна
( 5)
-щ уР°, или 0,0174533 /> °. ( 6)
Полная длина съезда
L =  2 ( a  +  b + h)  +  0,0174533 г [А <7)
Разбивка съезда заключается в следующих операциях:
а) разбивается один из стрелочных переводов приемом (в данном 
случае по одной касательной), изложенным в § 53;
б) провешивается от центра перевода прямолинейная ось ответ­
вляемого (бокового) пути (линии ОВ или линии О' В) и откладывается 
на ней расстояние D ;
в) в конечной точке этой линии отмеряется угол и провешивается 
линия до пересечения с осью второго криволинейного пути (в точке О' 
или О), что дает центр второго перевода;
г) проверяется расстояние от центра второго перевода до точки В,
1 которое должно равняться D;
д) от точки В  по обеим осям (частям) соединительного пути от­
кладывается величина тангенса Т  кривой соединительного пути, и
таким образом устанавливаются начало и конец этой кривой.
Далее производятся приемом, изложенным в § 53, разбивка вто­
рого стрелочного перевода, а затем разбивка обычным приемом кри­
вой соединительного пути (по ординатам) и определение места конт­
рольного столбика. К ак общее правило, перед разбивкой и укладкой 
съезда оба криволинейных пути должны быть в пределах укладки 
съезда выверены и приведены каждый к профильному (проектному) 
радиусу.
Укладка стрелочных переводов соединения ведется приемами 
укладки, описанными в § 48 — 51.
В т о р о й  с л у ч а й ,  когда желательно иметь соединительный 
путь съезда прямым. В этом случае разбивка съезда начинается с 
укладки стрелочного перевода на кривой внутреннего пути способом 
по двум касательным (§ 53) и заканчивается укладкой второго стрелоч­
ного перевода — съезда на спрямленной части внешнего кривого 
пути (фиг. 153).
Вопрос об укладке данного съезда надлежит решить на основе 
предварительного определения необходимой величины сдвижки кри­
вой во внешнюю сторону, чтобы иметь представление о допустимости 
данной укладки.
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О б о з н а ч е н и я :
R H — радиус оси внешнего криволинейного пути;
R e — радиус оси внутреннего криволинейного пути;
Е  =  (R H — Re ) — расстояние между осями путей;
а и Ъ — элементы стрелочного перевода в прямо­
линейных осях; 
а — угол крестовины; 
i —a-\-h1 — b т[- Л2 — касательные1 внутреннего криволинейного 
пути; величина их устанавливается по § 53;
U  — расстояние (проекция) между центрами стре­
лочных переводов; 
г — радиус кривой, сопрягающей между собой 
прямые вставки F B = C D  спрямленной части 
внешнего криволинейного пути; величиной г 
обычно задаются, принимая г ^  180 м ;
Т — тангенс сопрягающей кривой ВС; 
р  — прямая вставка соединительного пути (между 
хвостами крестовин);
/  — стрелка, определяющая величину сдвижки 
кривых.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
Е
Р =  оТsm а
t g a
■ 2 b  = E / N 2 ±  1 — 2b;
tg<f> =  7 ^ 7 ; 











FD  =  2 R H sin ср. (7)
Стрелка
1Н  =  /  =  у Г (Г  +  С£>)' +  R l  —  R  „. ( 8 )
Операции по разбивке этого съезда идут в такой последователь­
ности:
а) разбивка стрелочного перевода, укладываемого на внутреннем 
криволинейном пути, приемом по двум касательным (§ 56), для чега 
должно быть предварительно задано его местоположение (какой-либо 
точки);
б) в точке К  восстанавливается перпендикуляр к  прямой ОК я® 
пересечения в точке F  с осью внешнего криволинейного пути;
в) от точки F  провешивается ось (касательная) спрямленной части 
FO'B  внешнего криволинейного пути (перпендикуляр к линии FK.M);
г) от точки F  по оси провешенного пути откладываются величина т 
до точки О, являющейся центром второго стрелочного перевода, и ве­
личина L ’ до точки В,  определяющей начало дуги, сопрягающей спря­
мленные части FB  и CD внешнего кривого пути;
д) разбивается (по углу у) хорда FD,  определяющая длину дуги 
внешнего кривого пути, подлежащую спрямлению (до точки D);
е) от точки D разбивается (по углу <р) касательная CD, и таким 
образом определяется конечная точка С дуги, сопрягающей спрям­
ленные части внешнего кривого пути (F B  и CD).
Далее на провешенной прямой FB  производятся разбивка второго 
стрелочного перевода с центром его в точке О*' и, наконец, разбивка 
сопрягающей дуги ВС  обычным приемом.
В дальнейшем определяются места контрольных столбиков.
Укладка этого съезда заключается в:
а) сдвижке части кривой внешнего пути по разбитым точкам для 
спрямления в пределах отрезка CD и для образования сопрягающей 
дуги ВС;
б) разборке части внешнего кривого пути в пределах касатель­
ной F B  для укладки стрелочного перевода одним из приемов, описан­
ных в § 51, 53 и 54;
в) укладке стрелочного перевода на внутреннем кривом пути спо­
собом по двум касательным (§ 53).
Перед разбивкой и укладкой съезда оба криволинейных пути 
должны быть выверены и выправлены соответственно профильным 
(проектным) данным.
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§ 72. Классификация стрелочных улиц и общие замечания
В зависимости от угла наклона <р имеют преимущественное прак­
тическое применение стрелочные улицы:
а) с углом <р =  а, равным углу крестовины;
б) с углом if =  0, т. е. когда стрелочная улица совпадает с основ­
ным путем и все стрелочные переводы укладываются на основном 
пути;
в) с углом -? =  2а;
г) с предельным углом наклона ф т а х  •
Относительно меньшее распространение имеют стрелочные улицы 
веерные неконцентричные, веерные концентричные и двойные.
При расчетах стрелочных улиц необходимо иметь в виду разную 
природу прямых вставок, так как часть вставок имеет лишь геомет­
рический смысл, и тогда вопрос об их величине не имеет практиче­
ского значения. Вставки же между стрелочными переводами (напри­
мер, между хвостом крестовины и рамными рельсами следующего 
перевода) или в иных комбинациях являю тся, кроме того, физиче­
скими вставками, т. е. вставками с рубками, почему вопрос о них 
играет определенную роль, так как минимальная их величина не мо­
жет быть произвольной и должна устанавливаться в соответствии 
с указаниями § 58 (принято обозначение этих вдтавок через букву р).
Заготовка рубок (для физических прямых вставок) ведется по рас­
четным величинам соответствующих вставок р  с учетом расчетной ве­
личины Прозоров по общей формуле.
Длина вставки
Р — V-1 о +  п1р (f- +  п +  1) о,
где / 0 — нормальная длина рельса;
/р — длина рубки;
р. — число нормальных рельсов (и .^ 0 );
л — число рубок; п  =  1 или 2 (в зависимости от минимальной 
длины рубок);
<.—  расчетная величина прозора, равная 8 мм.
Разбивку стрелочных улиц при большом числе соединяемых путей 
следует вести при помощи угломерных инструментов и лишь при ма­
лом числе путей (3 — 4) можно обойтись эккером или одной рулеткой.
При определении места контрольных столбиков следует учитывать 
кривизну одного из сходящихся или обоих путей, сдвигая место уста­
новки за пределы расчетного расстояния до того места, где фактиче­
ски расстояние от граней столбика до оси ближайших путей равно 
при габарите 2-С 2 ж и при габарите 1-С 1,83 м (согласно § 4).
Укладка стрелочных улиц в основном сводится к  укладке стрелоч­
ных переводов, которая описана в § 48 — 53, причем укладка стрелоч­
ных переводов на основном пути производится преимущественно 
без закрытия движения, т. е. по § 50 и 51.
Стрелочные переводы соединяемых путей укладываются большей 
частью одновременно с укладкой самих путей.
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§ 73. Расчет, разбивка и укладка стрелочной улицы с углом 
наклона, равным углу крестовины
О б о з н а ч е н и я  (фиг. 154):
а и b — элементы стрелочных переводов в прямолинейных осях;
а — угол крестовины;
Е — расстояние между осями путей;
I — проекция расстояния между центрами переводов на ось 
основного пути;
L ' — проекция расстояния между центром первого перевода и 
вершиной угла поворота последнего пути;
L  — проекция на ось основного пути всей длины стрелочной 
улицы;
Т  — тангенс сопрягающей кривой последнего пути; радиусом г 
нужно задаться; обычно выбирают гз=180л<;
р — прямая вставка (физическая) между хвостом кресто­
вины одного перевода и рамным рельсом примыкающего 
перевода;
h — прямая точка между хвостом крестовины последнего 
перевода и тангенсом Т  сопрягающей кривой последнего 
пути;
п — число путей стрелочной улицы, не считая основного 
пути.
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р  =  Е  / N ^ + T  -  (а +  6); (1)
гТ  =  ^ ( п р и б л и ж е н н о ) ;  
h =  — (Ь +  Т)\
I =  nEN-  





( 6 )L =  a +  L ' +  T.
Д ля разбивки этой стрелочной улицы должна быть известна (или 
задана) основная точка — центр перевода, располагаемого на основ­
ном пути.
Последовательность операций по разбивке стрелочной улицы та­
кова.
1. В центре перевода (по оси основного пути) устанавливается 
угломерный инструмент, при помощи которого разбивается ось стре­
лочной улицы (по углу крестовины).
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Ф иг. 154
Проверка правильности разбивки производится промером расстоя­
ния между центрами переводов О, О, О, которые должны равняться
£
Q Ь р  =  '—:-----  ,sin а
или
a +  b + p  =  E / N 2+  1.
Кроме того, все центры переводов должны совпадать с прове­
шенной осью стрелочной улицы.
Само собой разумеется, что такое совпадение возможно только 
при точном совпадении всех расстояний Е  между осями путей, а это 
вполне возможно при одновременной укладке соединяемых путей. 
Если же соединяемые стрелочной улицей пути были уложены ранее 
и расстояние между их осями не совпадает друг с другом по величине, 
необходим пересчет расстояний между центрами переводов по фор­
муле Е  У  N 2 +  1 с подстановкой в эту формулу вместо Е  факти­
ческого размера расстояний между осями путей, т. е. Е г У  N 2 +  1, 
  у?
У Л/2-Н  и  т . д .  и  пересчет формулы (4): I =  т—  (или I =  EN)tg а
такж е с подстановкой вместо Е  фактических его размеров Е 1г Е 2 
и т. д.
2. Провешиваются оси всех соединяемых путей.
£
3. По оси основного пути откладывается расстояние I (или
I ~  EN);  в конечной точке его восстанавливается перпендикуляр, 
на котором откладывается расстояние Е.  Полученная точка является 
центром второго стрелочного перевода.
4. По оси первого (после основного) пути от центра второго пере-
£
вода откладывается снова расстояние I —  или I — EN,  в концеtga
которого восстанавливается перпендикуляр до пересечения с осью 
второго пути. Это расстояние должно равняться Е.




5. Выверив таким образом окончательно место центров всех пере­
водов, производят разбивку каждого стрелочного перевода способом, 
указанным в § 53 для всех соединительных путей, определяя места 
стыков рамных рельсов, математических центров крестовины и т. п. 
Д ля перевода же, укладываемого на основном пути, должен быть из­
бран тот способ разбивки (§ 50 и 51), который будет соответствовать 
заданным условиям движения.
6. Д ля разбивки сопрягающей кривой последнего пути произво­
дят по оси предпоследнего пути отмер расстояния / =  E N  и, восста­
новив в конце его перпендикуляр к оси предпоследнего пути до пере­
сечения с осью последнего пути, находят таким образом вершину 
угла поворота М .  Точка М  должна также совпасть с провешенной 
осью стрелочной улицы. От точки М  откладывают в обе стороны 
расстояние Т,  находят начало и конец сопрягающей кривой, раз­
бивку которой производят обычным способом разбивки кривой по ее 
ординатам, и наконец, определяют места установки контрольных 
столбиков.
Укладка всей стрелочной улицы никаких особенностей не пред­
ставляет и ведется в соответствии с § 72.
§ 74. Расчет, разбивка и укладка стрелочной улицы 
со стрелочными переводами на основном пути
Это расчет, разбивка и укладка стрелочной улицы с углом наклона 
к основному пути ш =  0, т. е« такой случай, когда все стрелочные 
переводы располагаются на основном пути, а соединяемые пути, яв ­
ляясь боковыми, отходят от основного пути под углом а крестовины 
(фиг. 155).
Обозначения те же, что и в § 73, с тем дополнением, ч-то на каждом 
боковом пути добавляется прямая вставка hx, Л,, Л3, . . . ,hn между хво­
стом крестовины и началом сопрягающей кривой.
Все сопрягающие кривые могут быть концентричными, т. е. с по­
степенно увеличивающимся радиусом, или неконцентричными, т. е.
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с одинаковым радиусом, что рациональнее и практичнее. Радиусом 
этих кривых задаются, принимая его обычно г >- 180 м; р  является 
физической вставкой; п — число путей, не считая основного пути.
Р а с ч е т н ы е  ф о р м у л ы :
Р — —Д ------(а +  Ь),^  s in  а v '
или
р  =  Е / №  +  1 — (а +  b); (1)
'Г X аТ  =  г  t g  - j -  ,
или
f
Т  =  2 уу (приближенно); (2)
Л1 =  —£ -------(й +  Т),
s in  а 7
или
Л1 =  £  +  (3)
2 £
Л2 =  - 4 = ----- (6 +  Г),2 s in  а 4 7’
или
h.z = 2 E ^ W + l —  (Ь+Т);
3 £
Л3 =  -4-=----- (Ь +  Т),
3 Sin а  4 ^  ”
или
Л3 =  3 £ / № + Т - ( Н Т ) ;
L'  =  ( n — 1) ( Ь + р  +  а); (4)
L = a  +  L ' + T .  (5)
Д ля разбивки данной стрелочной улицы должна быть задана ка ­
кая-либо основная точка — обычно центр первого стрелочного пере­
вода (по оси основного пути).
Последовательность операций по разбивке такова:
а) от центра первого перевода откладывают расстояние, равное 
(b +  р  +  а), находя таким образом центр второго стрелочного пере­
вода; откладывают от этой второй точки снова расстояние (Ь +  р  +  а); 
находят центр третьего стрелочного перевода и т. д.;
б) производят разбивку каждого перевода в порядке, § 53 или 50 
и 54 в зависимости от условий движения поездов;
в) от центра каждого перевода провешивают направление прямо­
линейной оси бокового пути и откладывают по каждой такой оси рас­
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стояние, соответственно равное (b +  hn +  Т), находя таким образом 
вершины углов поворота каждого пути (точки М);
г) от точек М  откладывают по направлению пересекающихся пу­
тей величины Т,  находя начало и конец каждой сопрягающей кривой, 
разбивку которых ведут обычным способом (по ординатам);
д) производят определение мест контрольных столбиков по § 46.
Укладка стрелочной улицы в целом не представляет никаких осо­
бенностей (§ 72).
§ 75. Стрелочные улицы с углом наклона к основному пути 
(ср— 2 а ) ,  равным двойному углу крестовины
Стрелочные улицы этого типа могут быть уложены различными 
способами.
Первый способ применяется в тех случаях, когда имеется увели­
ченное расстояние между осями основного и первого путей, причем 
для разбивки в данных условиях требуется предварительно прове-
м г
рить, достаточен ли размер этого увеличенного междупутья; если 
окажется, что он недостаточен, то придется его увеличить и на уве­
личенном промежутке уложить добавочный путь, присоединив его к 
основному пути (фиг. 156).
Д ля расчета необходимо задаться величиной г радиуса соедини­
тельных кривых, который следует принимать одинаковым для всех 
сопряжений и во всяком случае не меньше 180 м.
Между стрелочными переводами и соединяющими их кривыми 
совершенно не делать вставок; можно их делать, но при этом иметь 
в виду, что наличие подобных вставок потребует еще большего уве­






Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
T ' = r t  g * - ;  (О
7  =  г tg а =  rN; (2)
2 ( й + 7 ')  sin а +  (T'-f-fl) sin 2 а =  Е,  (3)
2 (й +  t i  +  Г )  sin а +  (Г ' +  а +  Л') sin 2 а  =  Е; (3 ')
х =  ( й + 7 ' )  cos а, (4)
х =  (й +  Л' +  7 ')  cos а; (4 ')
у =  (й +  7 ')  sin а, (5)
у =  ( 6 + Л ' + 7 ' )  sin а; (5 ')
X! =  2 (й +  7 ')  cos я +  ( 7 '+  a) cos 2 а, (6)
Х[ =  2 (й +  Л' +  7 ')  cos а +  ( 7 ' +  Л '+  a) cos 2 а; (6 ')
Т- о , (?)t g i a
- L'  =  т—7 Х ц + х ;  (8)tg 2 а
Lp =  f l + L '  +  T;  (9)
( я + й ) ;  (Ю)
Y -  УXii  —
Е
sin 2 а
/г" =  - Д ,  ( Й + 7 ) .  ( П )
sin 2а
Обозначения даны на фиг. 156.
Д ля разбивки данной стрелочной улицы, так же как и в предыду­
щем случае, должно быть задано расположение перевода на основ­
ном пути (центр перевода).
Разбивка заключается в следующих операциях.
1. От центра перевода О на оси основного пути отмеривается рас­
стояние 7 '  и в конечной точке восстанавливается перпендикуляр, на 
котором отмеривается величина у.  Таким образом, устанавливается 
место центра следующего перевода.
2. От центра того же перевода (по оси основного пути) отмеряется 
расстояние х; в конце его восстанавливается перпендикуляр, на кото­
ром откладывается величина Ё,  что определяет вершину угла поворота 
первого пути (точку М ).
3. В точке 0 1 отмеряется (угломерным инструментом или приемом, 
«писанным в § 49 о разбивке осей путей стрелочного перевода) угол а,
160
Фиг. 157
и провешивается линия О1 М ,  на которой откладывается расстояние,
g
равное b +  р  +  а =  по уравнению (10), что определяет место
центра Ои  третьего перевода; далее новым отмером того же расстоя- 
Е
ния --7^ 2^  устанавливается место центра четвертого перевода и т. д.
в зависимости от числа соединяемых путей. И, наконец, от центра 
последнего перевода откладывается расстояние, равное b -f- hn +  Т,  
определяющее вершину угла поворота последнего пути (точка М п).
4. В точках О, О1 , Ои , 0 111 и т. д. производится разбивка стрелоч­
ных переводов (в точке О левого и в точках О1 , Оп и дальнейших — 
правых переводов заданной марки 1/N).
5. На осях боковых путей этих правых переводов откладываются 
расстояния, равные b - f  hn +  Т ' , что определяет вершины углов по­
ворота каждого из соединенных путей (точки М,
6. От точек М,  A f j , .. . ,  М„ откладываются по осям сходящихся 
в них путей величины (Ь +  Л), определяющие начало и конец соеди­
нительных кривых, и производится обычным приемом разбивка этих 
кривых (по ординатам).
7. Определяются места установки контрольных столбиков.
Порядок укладки всей стрелочной улицы см. в § 72.
Второй способ. При этом способе не требуется никакого измене­
ния величины Е  расстояния между осями путей (фиг. 157).
Обозначения те же, что и в первом случае: р  и h — прямые вставки, 
из которых вставки р  не только геометрического, но и физического 
порядка (рубка).
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и т.  д;
или
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Т —г  tg —^— ; (1)
К  =  ^  —  (ь +  Г) ,  (2)s in  а 4 7 4 7
1 - ( й  +  Л ;  (2')
р = - Д  (а +  6), (3)
Sin  а ' ’
p  =  E y N ^ f l - ( b + T ) ;  (3 ')
Р ' =  t g a ~ (a +  6)’ (4)
#
p ' = £ N - ( f l  +  6); (4 ')
2 £
s in  а tg  а - ( a + b ) ,  (5)
£ n = £ j / i V 2 +  1 — E N  —  (a +  b); (5 ')
4 £  3 £
n H I _
sin +  <6>
/7111 =  £ | / t V 3 +  1 — 3 E N -  (a +  6); (6 ')
Iv. 6 £  5 £  .
P IV =  —:------------7--------- ( f l + 6 ) ,  ( 7)
S i m  t g a  7
p lv =  E  У N* +  1 — 5 £JV — (a +  6), (7 ')
/ =  - Д -  , (8)
Sin  a
I =  E  У N* +  \; (8 ')
/ '  =  £  tg a, (9)
или
/ ' =  EN; (9')
( 10)
L  — fl-j- 2 • ( 11) .
Разбивка данной стрелочной улицы начинается также от задан­
ной точки — обычно центра стрелочного перевода на основном пути 
(точка О).
1. От точки О отмеряется расстояние / ' =  6 +  р  +  а, что дает 
центр второго стрелочного перевода. От точки О отмеряется рас­
стояние I — EN,  в конце которого восстанавливается перпендикуляр 
длиной Е,  что дает вершину угла поворота первого пути.
2. От точки О разбивается ось ответвляющегося пути стрелочного 
перевода, на котором откладывается расстояние, определяющее центр 
третьего стрелочного перевода.
3. Расстояние 0 0  по оси основного пути делится на две равные 
части в точке К-
4. От точки К  по направлению к ООО... М п провешивается ось 
стрелочной улицы, образующая с осью основного пути угол 2а.
5. По провешенной таким образом оси стрелочной улицы отклады­
вается требуемое (по числу путей) число раз расстояние I =  b  р  +  Л, 
что определяет место центров переводов, располагаемых на стрелоч­
ной улице.
6. От центра последнего стрелочного перевода (на стрелочной 
улице) отмеряется расстояние, равное b +  Л +  Т,  каковым опреде­
ляется вершина угла первого поворота последнего пути.
7. От точки К  (по оси основного пути) отмеряется расстояние L'  
[уравнение (7)], в конечной точке которого восстанавливается пер­
пендикуляр и на нем последовательно откладывается величина Е  со­
ответственно числу путей ( /, II ,  I II . . . ) .  Концевая точка этого пер­
пендикуляра должна совпасть с точкой М п (на провешенной оси 
стрелочной улицы). Это позволит проконтролировать точность раз­
бивки оси стрелочной улицы.
8. В точках О по оси стрелочной улицы разбиваются правые стрелоч­
ные переводы.
9. На всех ответвляемых от стрелочной улицы путях откладыва­
ются расстояния
sin a tg а ’
• или
0 0 ” =  2 Е  ]/N'z +  1 — EN;
sin а tg а ’
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и л и
0 0 ш  = 4 E / N 8 +  1 — 3 EN;
или
0 0 IV =  6 Е  / N 2 +  1 — 5 EN,
определяющие место центров переводов 0 й , О111, 0 IV и т. д.
10. От точек О11, О111, 0 ,v и т .д . откладываются расстояния, рав­
ные b +  Л +  Т,  что определяет положение вершины углов поворота 
соответствующих путей М ,  M v  ..., М п.
11. Производится разбивка переводов по их центрам 0 й , Ош , 
0 IV, . . . ,Оп приемом по § 49.
12. От вершины углов по пересекающимся осям откладываются
величины Т  =  г tg  и производится разбивка всех соединительных
кривых обычным приемом (по ординатам).
13. Определяются места установки контрольных столбиков.
§ 76. Стрелочные улицы с предельным углом наклона 
к основному пути
Расчет, разбивка и укладка стрелочной улицы с предельным углом 
наклона (фиг. 158) 8 =  <ртах.
Обозначения те ж е, что и в § 73 — 75. Д ля расчета необходимо 
задаться величиной радиуса соединительных кривых (обычно 
г  S3 180 мм) и величиной вставки hlf которая может быть принята h ^ O .
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :





h „ = E +  (b +  /ii +  7") sin (8 — a)sin 8 1 ”
x =  (b +  T)  cos a ; (6)
(5)
у  =  (b +  Т)  sin а; (7)
Xl =  х — у  ctg 8; (8)
£ /  =  [ £ ' * + ( л - l ) £ c t g  8]; (9)
L  =  a + x  +  L ' — у ctg ST' .  (10)
Если в результате подсчетов величина вставки Л по уравнению (4) 
получится отрицательной, то это будет свидетельствовать о необходи­
мости увеличить размер Е ' , и чтобы определить последний, следует 
задаться минимальным значением h (по § 36), т. е. h 5= 2 м, определяя 
из уравнения
Е 1 =  (£ + Т ) sin a - f  (Т + Л + а )  sin 3-)-(&-)-Л14-Т) sin (о— а).
Полезно принимать величину Е \  =  2Е, с тем чтобы на широком 
междупутье можно было уложить еще один путь (пунктир на фиг. 158) 
с расстоянием от осей соседних путей, равным Е.
Разбивка данной стрелочной улицы начинается от заданной точки 
(обычно центра) перевода на основном пути О и идет в такой последо­
вательности:
1. От точки О (центра перевода на основном пути) отмеряются 
расстояния х и х1 [по уравнениям (6) и (8)].
2. В конечной точке расстояния восстанавливается перпендику­
ляр, на котором отмеряется расстояние у  [по уравнению (7)].
3. В конечной точке расстояния хг разбивается угол 8 и провеши­
вается линия оси стрелочной улицы. От этой же точки отмеряется 
(по оси основного пути) расстояние L ', в конечной точке которого 
восстанавливается перпендикуляр с отмером на нем расстояний Е1 
и всех Е  (в зависимости от числа путей), что позволяет разбить поло­
жение осей всех соединяемых путей.
4. Производится разбивка стрелочного перевода на основном пути.
5. На прямолинейной оси ответвляемого пути стрелочного пере­
вода откладывается расстояние b +  Т,  которое должно определить 
место вершины угла поворота М  стрелочной улицы. Точка М  должна 
совпасть с провешенной осью стрелочной улицы (операция 3).
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6. От точки М  откладываются последовательно по схеме (фиг. 158) 
все расстояния, определяющие места центров всех переводов и вер­
шину угла поворота М  последнего пути.
7. Производится разбивка всех правых стрелочных переводов.
8. На осях ответвляемых путей стрелочных переводов отмеряются 
от их центров расстояния b +  hL -j- Т,  определяющие вершины углов 
поворота всех соединяемых путей (точки М ,  М ' , ..., М п). Данные 
точки должны совпасть с пересекаемыми осями соединяемых путей, 
чем контролируются правильность и точность разбивки.
9. Производится разбивка всех сопрягающих кривых, начало 
и конец которых определяются откладыванием от точек М, М 1', ..., М п 
соответствующих Т.
10. Определяются места установки контрольных столбиков.
Укладка данной стрелочной улицы сводится к укладке стрелочных
переводов, причем стрелочный перевод на основном пути уклады­
вается приемом по § 50 и 51 в зависимости от заданных условий дви­
жения поездов, а остальные — по § 51 и 55.
§ 77. Веерные стрелочные улицы
Веерные стрелочные улицы применяются в форме неконцентрич­
ных и концентричных улиц и укладываются в подгорочных сорти­
ровочных парках, при входах в веерное депо и т. п. Большое рас­
пространение имеет стрелочная улица с неконцентричными кривыми 
(фиг. 159), т. е. кривыми одного и того же радиуса.
Обозначения элементов улицы те же, что и в предыдущих пара­
графах.
Радиусом кривых обычно приходится задаваться, принимая его 
г >  180 м (в крайнем случае г 3= 160 м). Расчет сводится к  опреде­
лению тангенсов кривых и всякого рода прямых вставок (р и h).
Вставки р между стрелочными переводами имеют помимо всего 
физический смысл (рубки).
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Определение размеров прогрессивно увеличивающихся вставок Л 
между переводами и тангенсами кривых возможно, если задаться 
величиной вставки между стрелочными переводами, равной р0.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
T t - r  t g | ; ( I 1)
Т ц  =  г t ga ; ( I м )
т  , 3 a  
^ i i i  Г ig~2 ’> O m )
T iv = r  tg 2 a; (1 IV)
hi = ~ ~ ------ (6 + Г, );sin а ’
и _  2 E + ( b + p 0 +  a) sin а. , и , ^  ч.
Лп ~  in T 2 ^  +  T l l ) '
и 3 E + ( b + p 0 +  a) (sin 2 а  +  sin а) , и , чЛ и , -  -------------------------------------  - _ ( & + T l I I );
ь 4 E - f  ( b + p 0-t-a) (sin 3 a + s in  2 a +  sin a) / t  , ^  s
lliv — '------------------------ ;— л-------------------------------- (0 -+- / iv);s i n 4 a  v v/
Разбивка данной стрелочной улицы производится в таком порядке.
1. От заданного места центра перевода на основном пути, напри­
мер 0 IV, провешивается под углом а прямолинейная ось ответвляемого 
пути, на которой откладывается расстояние (Ь +  р0 +  а), опреде­
ляющее центр второго стрелочного перевода О ць на этой же оси 
от данного центра отмеряется расстояние (Ь +  Лщ +  Т ш ), опре­
деляющее вершину М ц I угла поворота крайнего пути. По углу по­
ворота, равному 3 а, провешивается ось крайнего IV пути, на которой 
от точки М щ  откладывается величина Тш ,что таким образом дает 
начало и конец кривой этого пути.
2. От центра второго перевода Ош провешивается под углом a 
прямолинейная ось следующего ответвляемого пути (стрелочного 
перевода), на которой в свою очередь откладывается расстояние 
(Ь +  Л> +  а)> определяющее центр следующего перевода Ои , и далее 
расстояние ( b +  Лц +  Т ц), определяющее вершину М п угла пово­
рота следующего I I I  пути. По углу поворота, равному 2а, прове­
шивается ось этого I I I  пути, на которой откладывается расстояние, 
равное Т ц, что определяет начало и конец кривой этого пути. В даль­
нейшем продолжают в таком же порядке разбивку центра перевода 
и вершины угла поворота следующего пути и т. д. до конца.
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По разбивке центров всех переводов и всех вершин углов поворота 
производятся разбивка стрелочных переводов (по§ 46 и 47), разбивка 
кривых каждого пути (обычным приемом) и определение места уста­
новки предельных столбиков.
Укладка стрелочной улицы сводится также к  укладке стрелочных 
переводов (§ 72), причем стрелочные переводы основного пути уклады­
ваются одним из приемов по § 48, 50 и 51 в зависимости от заданных 
условий движения; укладка остальных стрелочных переводов ве­
дется по § 49 и 51.
Приведенная стрелочная улица имеет недостаток, заключающийся 
в том, что кривые неконцентричны, почему входы в парк получаются 
уширенными. Но этого недостатка легко избежать, срезая выступаю­
щие углы поворота таким образом, чтобы между образовавшимися 
новыми очертаниями осей путей были равные расстояния Е.
Двойные стрелочные улицы применяются при более или менее 
значительном числе парковых путей, когда обыкновенные стрелочные 
улицы занимают много места. Данная стрелочная улица состоит из
двух по существу стрелочных улиц, и ее расчет сводится к опреде­
лению размеров прямых вставок и тангенсов кривых (фиг. 160). Ради­
усом (наименьшим) первой кривой задаются в обычных размерах г  ^  180. 
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :




P i  =  —Д --------- ( а  +  b ) ,r  Sin а
р 2 — E N  L,p, O')
(2)
или






hi  =  E N  — ( f i + T , ) ;  
h ' 1 =  t g a ~ ( b +  Т и ) ’ 
h u  =  E N  (b +  Tn) ;  
hl ll=z  Ш Т _ ( 6  +  г , и ) ’








Ti =  T +  E; ) 
Тц — т +  2 E; 
f i u  =  т +  3r ;  1
!
т  i  =  r i  t g  -2  ;
T n  =  r n t g y ; 
Т,щ = Г ш  tg
L'  =
3 £  
tg a ’
L'  =  3 EN; 
.
L tg 2 a ’
X ~  2 sin a ’







( 10 ' )
Обозначения те же, что и в предыдущих параграфах.
Разбивка этой стрелочной улицы ведется_в такой последователь­
ности.
1б9>
1. От центра первого стрелочного перевода на оси основного
______  7^
пути отмеряется величина Е  ] /  N 2-j-l или ^ что определяет
место центра второго стрелочного перевода.
2. От того же центра первого стрелочного перевода отмеряется 
расстояние (х +  L ");  в конце этого расстояния восстанавливается 
перпендикуляр, на котором откладывается сумма всех расстояний 
между осями Е  до точки M iv вершины угла поворота — последнего 
пути.
3. От точки К  до точки М  провешивается прямая линия.
4. От центра второго стрелочного перевода на оси основного пути 
под углом а провешивается прямолинейная ось ответвляемого пути 
и от этого же центра отмеряется расстояние L'  и в конце его восста­
навливается перпендикуляр, на котором откладывается сумма рас­
стояний между осями путей первой стрелочной улицы [в данном 
примере (фиг. 160) 3Е]. Конечная точка этого перпендикуляра должна 
находиться на провешенной линии.
5. От центра второго стрелочного перевода откладывается по
£
оси основного пути расстояние E N  или , в конце которого
восстанавливается перпендикуляр, и на нем отмеряется расстоя­
ние Е,  что определяет центр стрелочного перевода второго пути; 
от этого последнего центра по оси второго пути отмеряется снова 
£
расстояние E N  или и восстанавливается перпендикуляр, на
котором откладывается расстояние Е,  что определяет центр пере­
вода на третьем пути. Подобным же образом определяется место 
центров следующих путей первой стрелочной улицы.
6. Места центров стрелочных переводов второй стрелочной !- 
улицы определяются таким приемом, какой применяется для стре­
лочны х улиц со стрелочными переводами на основном пути и кото­
рый заключается в том, что от центра первого перевода прове­
шивается под углом а прямолинейная ось ответвляемого пути, на
Е
которой откладывается расстояние E N  или ^  -  , что определяет
центр перевода на второй стрелочной улице; от этого центра откла-
дываются последовательно расстояния Е  j / N 2 -f- 1 или чем
определяются места центров следующих переводов, и т. д.
. 7. На прямолинейных осях ответвляемых путей второй стре­
лочной улицы откладываются расстояния b-\-hn-\-Tп, где hn и Т п— 
переменные величины вставок и тангенсов, дающие возможность 
найти вершины углов поворота всех ответвляемых путей.
По окончании всех этих измерений и их контрольной проверки 
производится разбивка всех стрелочных переводов, всех кривых и 
установление мест контрольных столбиков обычными приемами.
Укладка стрелочной улицы сводится к укладке стрелочных пере­
водов в тех условиях, какие указаны в общих соображениях § 46.
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§ 79. Путевые поворотные устройства
Поворотными путевыми устройствами являются петли, треуголь­
ники, имеющие преимущественное распространение в практике ж е­
лезных дорог, и редко встречающиеся пятиугольники.
§ 80. Расчет, разбивка и укладка петли
Петли (фиг. 161) применяются на конечных станциях пригород­
ного движения для передачи поездов с пути прибытия на путь отпра­
вления и на станциях с большим движением, требующим ускорен­
ного оборота составов.
О б о з н а ч е н и я :
г — радиус петли сопрягающей обратной кривой, которым 
приходиться задаться, назначая его >  180 м;
h — прямая вставка между обратными кривыми, которая может 
быть принята при переходных кривых Л =  2 т -f- 20 м,  
где 2т — сумма двух частей переходной кривой; при от­
сутствии переходных кривых ft 5* 20 мм;
Е — расстояние между осями путей.
Д ля разбивки необходимо определить угол а и Т кривой.
Разбивка петли заключается в определении места вершин углов 
поворота точек М '  и М "  и в разбивке круговых кривых обычными 
приемами или кривых с переходными кривыми! соответствующими 
приемами.
Д ля определения вершины углов поворота по оси одного из путей 
от заданной точки отмеряется величина Т [уравнение (3)], затем про­
вешивается под углом а линия М ' М " , на которой откладывается 
2Т  -[- h, и таким образом определяется точка М " . В точке М" раз­
бивается угол поворота а и провешивается линия, на которой откла­
дывается величина Т . После этого производится разбивка обратных 
кривых. Таким же образом поступают и для определения вершин углов 
поворота другого пути. После разбивки обратных кривых другого 
пути производится разбивка оставшейся полуокружности.
' Если укладка петли назначена с переходными кривыми, то в даль­
нейшем производится разбивка переходных кривых или по способу
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сдвижки основной круговой кривой к  центру или по способу состав­
ной кривой в зависимости от заданных условий.
Укладка петли ведется по правилам укладки пути в кривых, т. е. 
с соответствующим уширением колеи, возвышением наружного рельса 
и применением на внутренних нитях укороченных рельсов.
§ 81. Поворотные треугольники
Поворотные треугольники применяются с укладкой простых и 
симметричных стрелочных переводов (последние редко) и имеют пра­
вильные и неправильные очертания в зависимости от местных условий.
П о в о р о т н ы й  т р е у г о л ь н и к  с о д н и м  с и м м е т р и ч н ы м  
с т р е л о ч н ы м  п е р е в о д о м  и д в у м я  п р о с т ы м и  (фиг. 162).
О б о з н а ч е н и я :
а и b — элементы простого стрелочного перевода в прямолиней­
ных осях;
а — угол крестовины простого стрелочного перевода; 
а'  к Ь' — элементы симметричного стрелочного перевода в прямо­
линейных осях;
с*! — угол крестовины симметричного стрелочного перевода;
г — радиус соединительной кривой; обычно г ^  180 м;
Т  — тангенс;
Н  — высота треугольника;
L — длина треугольника по основному пути;
К — длина тупика за стрелкой; обычно К  >  30 м.
Расчет треугольника заключается в определении величин Т,  Н  и L 
по выбранным размерам г и заданным размерам стрелочных пере­
водов.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
Г - r t g
И — К  J-fli 4- (bi +  Т)  cos
L =  2
■ (Т + '6 )  sin а;
a + ( b + T )  cos а - f  (Т +  &J sin ^  
Длина кривой равна





Разбивка треугольника состоит из следующих операций.
1. От заданного центра одного из стрелочных переводов на основ­
ном пути отмеряется расстояние ( ^ — а) (фиг. 162), и в конце его
восстанавливается перпендикуляр, на котором отмеряется высота Н,  
что определяет место упора тупика.
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2. От вершины треугольника отмеряется величина К  +  а, и таким 
- образом устанавливается место центра симметричного перевода.
3. Производится разбивка прямолинейных осей ответвляемых 
путей стрелочных переводов, на которых откладываются: у  простых 
стрелочных переводов расстояние (6 +  Т), а у симметричного (6Х ~ЬТ); 
точки М  пересечения этих осей являются вершинами углов поворота 
кривых. Контролем правильности разбивки должно служить совпа­
дение точки пересечения прямоугольных осей с вершиной М.
4. Производится разбивка стрелочных переводов (§ 46, 47 и 57) 
и соединительных кривых треугольника.
Устройство треугольника заключается в укладке стрелочных 
переводов ( § 4 8  — 51 и 57) и кривых.
П о в о р о т н ы й  т р е у г о л ь н и к  с п р о с т ы м и  с т р е ­
л о ч н ы м и  п е р е в о д а м и  о д н о й  и т о й  ж е  м а р к и  
(фиг. 163).
О б о з н а ч е н и я :
а и b — элементы стрелочных переводов в прямолинейных осях; 
а — угол крестовины; 
г г и Лц — радиусы соединительных кривых; обычно принимают
Гг ^  180 м, а гп  определяют;
Г г и Г ц  — соответственно тангенсы кривых;
Я  — высота треугольника;
L  — его длина по основному пути;
К  — длина тупика за стрелкой.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
90 — а . .Т  i = / i t g — ; (1)
Я  =  К  +  а +  b +  Ti +  (b -f Т\ ) sin а; (2)
Н  —  К  —  а




L'  =  a +  (b +  Ti  ) cos a; 
y  =  (b +  T 1 ) sin a;
(5)
( 6 )
L  =  L '  -\-{b-\-T n )  sin a-f-(Tii +  b) cos a - f a . (7)
Разбивкр треугольника заключается в следующих операциях.
1. От заданного места центра какого-либо стрелочного перевода 
(например, левого по фиг. 163) отмеряется расстояние (L ' — а) и вос­
станавливается перпендикуляр, на котором откладывается величина Н  
(высота треугольника). От конца Н  отмеряется расстояние (К  +  а), 
конец которого (точка О п) определяет место центра стрелочного 
перевода у вершины треугольника.
2. От основания перпендикуляра отмеряется по оси основного пути 
расстояние (L — L ' —  а) и находится таким образом место центра 
второго стрелочного перевода на основном пути.
3. От центра всех стрелочных переводов разбиваются прямо­
линейные оси боковых путей, соответствующие точки пересечения 
которых определяют вершины углов поворота (точки М\  и М п ). Рас­
стояние от этих точек до соответствующих центров стрелочных пере­
водов О1, Оп  и 0 1п должно равняться сумме величин (Ь 4 -7 4  ) и 
( Ь + Т ц ) .  Совпадение этих размеров является гарантией точности 
и правильности разбивки.
4. Дальнейшие операции заключаются в разбивке всех стрелочных 
переводов (в соответствии с § 46 и 47) и соединительных кривых.
П о в о р о т н ы й  т р е у г о л ь н и к  н е п р а в и л ь н о г о  
о ч е р т а н и я  ( н е с и м м е т р и ч н о г о ,  к о с о г о )  с т р е м я  п р о ­
с т ы м и  п е р е в о д а м и  о д н о й  и т о й  ж е  м а р к и  (фиг. 164).
Д ля расчета треугольника при заданной величине угла наклона 
тупика к оси основного пути ср задаются величиной меньшего 
радиуса гп , назначая его >  180 и определяют г г , Н  и L.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :




H  =  (a +  K ) sin a - f  (Tи  4 -b)  [sin a - f  sin ( f  +  a )]; 
^  _ H — b (sin a - f  sin <f) — (a -)- K)  sin ?
1 sin a -j- sin ’
(4)
li — й 4~ (^ 4“ i ) cos ctj 
In  —  U 4" (Ь- \ - Т ц ) cos a;
У1 =  \ b  +  T i )  sin a;





(9)L ' =  li  (T i 4- b 4- й -j- K) cos ?;
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Обозначения те же, что и выше.
Разбивка треугольника производится в таком порядке.
1. От заданного центра стрелочного перевода на основном пути 
(точки О1) отмеряется по оси основного пути расстояние L ', в конце 
которого восстанавливается перпендикуляр, и на нем откладывается 
величина Я , что соответствует вершине треугольника.
2. От вершины Н  провешивается линия оси тупика под углом 
90 — <р к перпендикуляру, и на ней отмеряется расстояние (К  +  а)? 
таким образом, ■ определяется 
точка Оп — место центра стре­
лочного перевода в вершине 
треугольника. На провешенной 
линии от центра перевода вниз 
откладывается расстояние (Ь+
+ 7 \) ,  определяющее точку М\.
3 . От центра левого пере­
вода по оси основного пути 
отмеряется расстояние L — 2а 
и определяется точка Ош  — ме- фиг ш  
сто центра второго (правого)
стрелочного перевода.
4. От центра всех трех переводов разбиваются прямолинейные оси 
ответвляемых путей и продолжаются до их взаимного пересечения 
в точках М\  и М и .
5. Отмерив расстояния h  — а и / п — а и восстановив в конце 
их перпендикуляры с отмеренными на перпендикулярах величинами 
У\ и у и,  можно проверитьиравильность и точность разбивки точек М\  
и М\\.
6. После проверки точности разбивки приступают к  разбивке 
стрелочных переводов (§ 46 и 47) и соединительных кривых.
§ 82. Входы на поворотные круги
О б о з н а ч е н и я  (фиг. 165):
а и b — элементы стрелочного перевода в прямолинейных осях; 
а — угол крестовины;
h — прямые вставки между хвостом крестовины и началом 
кривой; обычно Л > 0; 
d — прямая вставка между концом кривой и поворотным 
кругом; обычно d > 6 ^ ;
К — расстояние от оси подводящего пути до поворотного 
круга; обычно К  > 5  м;
I — длина тупика, равная длине паровоза + .5  м) 
г — радиус поворотного круга (12,5 или 15 м)-,
R  — радиус соединительной кривой; обычно R  должно быть 
больше или равно радиусу переводной кривой и во вся­
ком случае /?гэ=180л.
Д ля расчета должны быть заданы или выбраны: а, Ь, /г, R, г, 
d, L  и К.  Определяются размеры о, х, у  и L.
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Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
d ± r  .
t g ' ? = —^  > (1)
С =  (6 +  h) sin a +  P  cos a — ( r + K ) ;  (2)
С
cos (? +  8) = 7 * ^ -  ; (3)
T  — R  tg ; (4)
x =  (6 4- h +  T)  cos a; (5)
yi = ( b  +  h +  T)  sin a; (6)
L '  =  X +  (T +  d +  r) cos S; (7)
L =  L '  +  a. (8)
Разбивка входа на круг заключается в следующих операциях
1. От основания перпендикуляра, опущенного из центра поворот­
ного круга на ось основного пути, отмеряется расстояние L ' , конец 
которого определяет центр перевода О.
2. От центра перевода разбивается прямолинейная ось подводя­
щего пути, на которой откладывается расстояние b +  h +  Т,  конец 
которого определяет вершину угла поворота М.
3. В вершине М  разбивается угол поворота, равный (5 — а), и про­
вешивается линия, которая должна пройти через центр поворотного 
круга, что является контролем правильности и точности разбивки.
4. Контроль правильности и точности разбивки может быть осу­
ществлен: а) отмером на провешенных прямых (оси подводящего 
к  кругу пути) от центра перевода суммы расстояния (Т а +  Ь) до 
вершины угла поворота и от вершины угла поворота суммы рас­
стояний (Т -\-d +  г) до центра поворотного круга; б) разбивкой 
расстояния х и перпендикуляра у\.
5. После окончательной проверки производится разбивка стре­
лочного перевода (§ 48 и 49).
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Укладка входа на поворотный круг заключается в укладке на 
основном пути стрелочного перевода (§ 51 и 53) и разбивке кривой 
подводящего пути.
Д р у г о й  с л у ч а й  у с т р о й с т в а  в х о д о в  на пово­
ротные круги, когда к последнему подходит несколько путей, напри­
мер три пути. В этом случае (фиг. 166) расчет имеет целью при за­
данных размерах диаметра поворотного круга 2г, расстоянии между 
осями подводящих к кругу путей Е  и выбранных размерах вставки d 
и R  кривой пути (обычно принимаемых d Ss 6 м\ R  S* 180 м) опре­
делить угол р. Радиус круга принимается 12,5 или 15 м.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
tg<f =  d £ - ;  (1)
cos (4» +  Р ) =  ■2 /? ~ 2^ ) c o s ? - ; (2)
T  =  R  t g - | - ;  (3)
L ’ =  (r +  d +  T)  cos p; (4)
L =  L ' + T .  (5)
Разбивка данных входов на поворотный круг заключается в:
а) отмере от центра поворотного круга по оси прямого пути рас­
стояния L ';
б) восстановлении в конце этого расстояния перпендикуляра ве­
личиной £ ;
в) провешивании линии от этой точки через центр поворотного 
круга и отмере на этой линии величин Т  и d, что и явится проверкой 
точности и правильности разбивки.
§ 83. Сплетения путей одинаковой ширины колеи
Общий вид сплетения путей представлен на фиг. 167, а общая рас­
четная схема сплетения — на фиг. 168.
О б о з н а ч е н и я :
п  — длина передней части крестовины;
q — длина хвостовой части;
а — угол крестовины;
h — прямая вставка за  хвостом крестовины до начала 
кривой;
h i — прямая вставка перед математическим центром кре­
стовины;
R 0 и г0 — осевые радиусы соединительных кривых;
Т 0 и -с0— тангенсы кривых; 
d =  t + у — расстояние между рабочими гранями рельсов сплетен­
ных путей, где t — промежуток между головками рель­
сов (жолоб);
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v — ширина головки рельса;
Е  — расстояние между осями сплетенных путей;
L  — длина сплетения.
Д ля расчета сплетения должны быть известны Е  и конструкция 
крестовины п, q, ol и 1 /IV. Размерами R 0, г0 и d задаются.
Соотношения между размерами R 0 и г0 задаются обычно в зави­
симости от марки крестовины. При наиболее употребительных 
в практике марках крестовины 1/11 и 1/9 R u — 200 — 300 м  и г0=  
=  180 -г 200 м, а иногда 275 м.
Размер d обычно равен 200 м.
Ф иг. 167
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  ( д л я  р а з б и в к и ) :
Должно быть
или
Т  о =  Ro tg 2 ’
=  r 0  t g - J  ;
г - ( * . + т )  * * т : 
( г“ + т )
h  =  (s — rf) / N 2 +  1 —  т; 
sirTcT  ^ "t" To) (^i +  q);
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L - L i + r .  +  tw
С — T -f- (t -j- ) sin a;
L i n  =  L - L H .
Разбивка сплетения ведется по осям сплетенных путей и по рабо­
чим граням наружных рельсов (фиг. 168).
1. От заданной (на оси I I  сплетаемого пути) точки начала кривой 
I I  пути восстанавливается перпендикуляр к  оси 11 пути до пере­
сечения с осью I пути.
2. От полученной на оси I пути точки отмеряется расстояние L, 
в конце которого восстанавливается перпендикуляр до пересечения 
с осью I I  пути. Точка пересечения будет началом второй кривой 
сплетенного пути.
3. От начала первой кривой по оси I I  пути отмеряется величина 
Т0, что определяет вершину угла поворота кривой ( М п).
Фиг. 168]
4. Таким же порядком отмеряется по оси I I  пути т0 и опреде­
ляется вершина угла поворота второй кривой II  пути (М1 ).
5. Измеряется расстояние между вершинами углов поворота 
(линия ММ),  которое должно дать сумму величин
А Р  Л Г И  =  То +  / г1 +  £  +  Л ф Г 0,
что покажет, насколько точно и правильно произведена разбивка.
6. Далее производится разбивка кривых по ординатам относи­
тельно рабочих граней наружных рельсов обеих кривых.
§ 84. Обходные пути
Обходные пути могут быть постоянными и временными. В пер­
вом случае при устройстве обходных путей применяются ТУ устрой­
ства постоянной трассы. При устройстве временных обходных путей 
допускаются радиусы кривых до 200 м,  причем применение пере­
ходных кривых не всегда имеет место. Вместе с тем необходимо иметь 
в виду, что при устройстве временных обходных путей на длитель­
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ный срок (до одного года и более) следует к  ним применить такие же 
ТУ, как и для постоянных обходных путей.
Н а обходных путях не допускается снижение установленных 
наибольших допускаемых скоростей движения в соответствии с ра­
диусом кривых.
Укладка стрелочного перевода на обходном пути, обращая его 
в оконечные соединения (§ 66) со всеми вытекающими последствиями 
изусловий укладки стрелочного перевода на главном пути, сопря­
жена с необходимостью укладки в соответствии с § 43 П'ГЭ предохра­
нительного тупика и устройства поста, что приводит к  снижению 
скоростей движения и дополнительным эксплуатационным расходам 
по содержанию и обслуживанию поста.
При устройстве обходного пути приходится решать такие во­
просы, как расстояние оси обходного пути от существующего соору­
жения или от оси постоянной трас­
сы, параллельно или под углом к 
ней, в одном уровне с ней или в разных 
располагать обходный путь, причем 
в последнем случае какие приме­
нять уклоны, и т. п.
В каждом отдельном случае во­
прос об укладке обходного пути 
представляет собой индивидуальную 
задачу.
Ниже приводятся два случая и 
приема устройства обходного пути 
при заданном расстоянии между осями основного (главного) и обход­
ного пути.
П е р в ы й  с л у ч а й :  о б х о д н ы й  п у т ь  п а р а л л е л е н  
о с н о в н о м у  (фиг. 169).
О б о з н а ч е н и я :
Е —-расстояние между осями путей;
R  —- радиус кривых;
Т  — тангенсы кривых;
h —■ прямая вставка между тангенсами кривых;
8 —  угол наклона ответвления обходной части к  оси основного 
пути;
L ' — проекция на ось основного (главного) пути расстояния 
между верш инами углов поворота;
L — полная длина ответвления обходного пути.
Д ля расяета (при заданном расстоянии Е)  принимают радиус 
кривой для постоянных обходных путей R  3= 600 м  и для временных 
путей R  Зэ 200 м. Прямую  вставку в первом случае принимают h =  
=  7 5 + 2 т, где т — длина части переходной кривой от ее начала до 
тангенса Т  круговой кривой, и для временных обходных путей, если 
они устраиваются с переходными кривыми, h =  25 +  2т  [м].
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L'  — ( 2 Т + Л )  cos 3; 
L  =  L' + 2 Т .
(4 ')
(5)
Разбивка запроектированного обхода заключается в следующем.
1. От начала тангенса отмеряется по оси основного (главного) 
пути расстояние L, в конце которого восстанавливается перпенди-
2. На восстановленном перпендикуляре отмеряется заданное 
расстояние между осями путей Е  и провешивается ось обходного 
пути. Вершина перпендикуляра является точкой тангенса кривой 
обходного пути.
3. От тангенсных точек обеих кривых отмеряются по осям соот­
ветствующих путей величины тангенсов кривых, что определяет вер­
шины углов поворота.
4. Между вершинами углов поворота обеих кривых провеши­
вается прямая и измеряется ее длина, причем последняя должна 
совпасть с суммой (Л +  2Т), что будет свидетельствовать о точности 
и правильности основной разбивки.
5. Далее производится разбивка кривых и переходных кривых 
обычными приемами.
В т о р о й  с л у ч а й :  о б х о д н ы й  п у т ь  н а п р а в л е н  




Заданными в данном случае являются: длина прямой части обходного 
пути /; угол наклона ее оси к  оси основного (главного) пути у; рас­
стояние середины прямой части обходного пути (по оси) от оси основ­
ного (главного) пути Н.
О б о з н а ч е н и я :
Е  и Е г — расстояния между осями путей (условные), если бы 
оси путей" с этими расстояниями были параллельны 
оси главного пути;
R  — радиус соединительных кривых; принимается одного 
размера для всех кривых с соблюдением условий, 
указанных выше для кривых обходного пути; 
hi и hu — прямые вставки между обратными кривыми, причем
hi выбирается соответственно характеру обходного пути: 
либо hi =  75 +  2 т либо hi  =  2 5 + 2  г, где т — расстоя­
ние от начала переходной кривой до тангенса кру ­
говой кривой; Ли определяется по hr,
Т,  Т '  и Т"  — тангенсы соответствующих кривых; 
<pi и <рц — вспомогательные углы.








T " =  * t g t o ;










Lxv — L\ -j- L  i+  Liu;
L  — 2 T  +  L i v !  
yi =  (T  +  Л1 + Г )  sin 8; 
Уп =  (Т  +  Ли +  T") sin 8.
Порядок разбивки этого обходного пути следующий.
1. От заданной точки обходного пути опускается перпендикуляр Н  
на ось основного (главного) пути; от основания этого перпендикуляра 
влево по оси основного пути откладывается расстояние Xi [уравне­
ние (Ю)], а вправо — расстояние Хц = L  — Х\ .
2. Из полученных точек восстанавливаются перпендикуляры, 
на которых отмеряются расстояния у i и уц, определяемые по урав­
нениям (15) и (16), что определяет вершины углов поворота точек М ц  
И М щ .
3. От оснований этих же перпендикуляров отмеряются соответ­
ственно расстояния Li и Liu,  ч т о  определяет вершины углов поворота 
(точки Mi  и Мц).
4. Между вершинами углов поворота М\  и М п, М ц  и М ш  
и М ш  и M iv  провешиваются прямые.
5. Измеряются по провешенным линиям расстояния между вер­
шинами углов по линиям:
M i — М и ,  которое должно равняться сумме(Т +  h\ +  Т'),
М ц  — М ш , которое должно равняться сумме (Г ' + /  +  Т"), и
М щ — Mi v ,  которое должно равняться сумме (Т" +  Л ц + Т ) ,  
что служит контролем правильности и точности разбивки.
6. Далее от вершины углов поворота отмеряются соответственно 
величины тангенсов, и таким образом устанавливаются начало и конец 
каждой кривой.
7. После окончательной проверки правильности и точности раз­
бивки всех осей производится разбивка круговых и переходных кри­
вых обычными приемами.
Укладка всего обхода не требует особых пояснений.
§ 85. Соединение нормального междупутья с уширенным 
(раздвижка путей)
Соединение нормального междупутья с уширенным может быть 
осуществлено по двум схемам (фиг. 171).
Раздвижка путей применяется на главных путях двухпутных 
участков, в некоторых случаях при подходах к  станциям или на 
подходах к  мостам и в пределах станций при обходе путями проме­
жуточных широких платформ.
О б о з н а ч е н и я :
Е н — нормальное междупутье;
E v — уширенное междупутье;
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R — радиус соединительных кривых; применяется в пределах 
от 600 до 2 ООО м; 
h — прямая вставка между обратными кривыми; рекомендуется 
не менее h min 5= 75 +  2 т, где т — расстояние от начала 
переходной кривой до тангенса круговой кривой;
7 — тангенсы кривых.
Расчет соединения сводится к определению (при заданных или 
выбранных размерах R, h, Е н и £„) угла 8.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
Е  =  Е у — Ен (для верхней схемы),
£   . £
Е —~ у ^ п (Для нижней схемы);
h г
tS ? = 2 R ’
.. , . 2 R  —  E
cos (о +  ср) =  — 2 n—  cos
T' =  / ? t g A ;
Z/ =  (2 7  +  Л) cos 3;
L =  L ' +  2 7 ;
£  =  ( 2 7  +  Л) sin 8.
Разбивка заключается в следующих действиях.
1. От Заданной или выбранной на оси одного из путей точки тан­
генса будущей кривой отмеряется величина тангенса 7 ,  что опре­
деляет место вершины угла поворота (точку М).
2. От точки М  откладывается расстояние L ’, в конце которого 
восстанавливается перпендикуляр.
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3. На этом перпендикуляре отмеряется величина Е =  Еу — Е н
£    £
(для верхней схемы) или Е  =  -  ^— ■ (для нижней схемы),
что определяет вершину второю угла поворота (точку М ')  на оси 
сдвинутого, пути.
4. Между точками М  и М '  провешивается и измеряется линия, 
которая должна равняться сумме (2Т  +  /г), что является контролем 
точности и правильности разбивки.
5. От вершины углов поворота (точек М  и М ')  отмеряются тан­
генсы, чем определяются начало и конец кривых.
елЬс [
Г Л А В А  V I I
СТРЕЛОЧНЫЕ ПЕРЕВОДЫ УЗКОЙ КОЛЕИ 
§ 86. Общие сведения и классификация стрелочных переводов
В данной главе рассматриваются стрелочные переводы, применяе­
мые на железных дорогах узкой колеи с паровой, мотовозной и электро­
возной тягой. В этих условиях
основными типами стрелочных пе- подВизкной рельс
реводов являются: '" '' ^ " 5 4 — ^
а)  о д и н о ч н ы е  н е с и м м е т -  , 
р и ч н ы е  (о д н о с т о р о н н и е , п о л у -  . . 
ч и в ш и е  т а к о е  же и с к л ю ч и т е л ь н о е  ' ПвШй±нойрелЬс\
р а с п р о с т р а н е н и е , как и  н а  ж е л е з ­
н ы х  ДОрОГаХ ШИРОКОЙ КОЛеи) И  станок'
с и м м е т р и ч н ы е ,  о т н о с я щ и е с я  ф и г 172
к  о б ы к н о в ен н ы м  с т р е л о ч н ы м  п е ­
р е в о д а м ;
б) д в о й н ы е  (или тройники), несимметричные и симметричные 
(применяются редко);
в) а м е р и к а н с к и е  с т р е л о ч н ы е  п е р е в о д ’ы, приме­
няемые с таким же ограничением, как на ширококолейных железных 
дорогах (фиг. 172);
г) у п р о щ е н н ы е  с т р е л о ч н ы е  п е р е в о д ы  (типа на­
кладных), допускаемые к  укладке лишь на. путях маловажного зна­
чения с незначительными скоростями движения и с применением 
особых мер к  обеспечению безопасности движения.
Стрелочные переводы с шириной колеи 750 мм являются стан­
дартными.
Встречаются также нестандартные стрелочные переводы с шириной 
колеи 1 ООО мм, применяемые на дорогах узкой колеи.
Подвижной состав узкой колеи вследствие небольшой длины 
жесткой базы вписывается в кривые очень малых радиусов. Поэтому 
в стрелочных переводах ограничиваются значительно меньшими вели­
чинами радиусов переводных кривых, чем в переводах широкой колеи. 
Скорость движения по стрелочным переводам узкой колеи несколько
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меньше, чем на широкой колее. Все это дает возможность применять 
на узкоколейных дорогах крестовины с менее острыми углами.
Д ля н аи блге  ходовых паровозов, как  паровозы № 157; 63; 
159; 86, колеи 750 мм , установлена конструктивная скорость до 40; 
35; 30; 25 км/ч соответственно. Скорость движения по стрелочному 
переводу при проходе на боковой путь снижается до 15 — 25 км/ч  в 
зависимости от ширины узкой колеи и конструкции стрелочного пе­
ревода.
§ 87. Общее описание конструкции узкоколейных стрелочных
переводов
Стрелочные переводы узкой колеи укладываются на металличе­
ских и деревянных переводных брусьях. Укладка переводов на 
металлических брусьях значительно облегчена и ускоряется тем, что 
они укладываются готовыми целыми звеньями почти без всякой р аз­
бивки. Д ля укладки их требуется незначительная планировка зем­
ляного полотна, только этим и исчерпываются их преимущества. 
Стрелочные переводы на деревянных брусьях имеют преимущество 
перед переводами на металлических брусьях во многих отношениях 
и в особенности с точки зрения упругости пути.
Существенным общим недостатком стрелочных переводов узкой 
колеи (с обоими видами опор) является недостаточное предохранение 
распорных приспособлений (втулок и вкладышей в корне остряка, 
между остряком и рамным рельсом, между рельсами и контррель­
сами и в крестовине между сердечником и усовиками) от ударов даже 
неизношенных гребней колес, что объясняется недостаточной величи­
ной расстояния от верхней поверхности головки рельса до верха 
распорных втулок или вкладышей, которое в свою очередь объяс­
няется малой высотой узкоколейных рельсов (см. табл. 20).
Таблица  2b
Тип
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8 35,00 12,0 и 12,7 --- 26,00 Т о ж е 25 32
11 45,50 12,0 и 12,7 34 28,50 Средний 25 32
15 51,75 16,0 38 32,75 Средний 
и т я ж е ­
лый
25 32
18 51,00 16,0 38 32,00 То же 25 32
В конструктивном отношении стрелочные переводы узкой колеи 
отличаются от конструкции ширококолейных стрелочных переводов
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мало и главным образом размерами как  для перевода в целом, так 
и для его частей, что объясняется, помимо меньшей ширины колеи, 
меньшими нагрузками на ось, меньшей длиной жесткой базы вагонов 
и, наконец, меньшими скоростями движения на узкоколейных до­
рогах.
Размер жолоба у острия крестовины составляет 35 — 38 мм для 
колеи 750 мм и 37 — 40 мм  для колеи 1 ООО мм, а просвет между 
головками контррельса и путевого рельса — 32 мм для обеих колей 
(750 и 1 ООО мм).
Ширина насадки колес на ось узкоколейного подвижного состава 
составляет с допусками: т =  682 4- 687 мм для колеи 150 мм; т =  
=  931 4- 937 мм для колеи 1 ООО мм, а наибольшая толщина гребня 
8 =  27,5 мм.
Вследствие всех этих размеров длина стрелочных переводов 
узкой колеи значительно меньше ширококолейных.
§ 88. Типы, размеры и стандарты переводных брусьев
Переводные брусья для узкоколейных стрелочных переводов из­
готовляются из тех же пород древесины, что и шпалы (сосна, ель, 
лиственница, пихта, кедр). Д ля узкоколейных дорог установлены 















0 1 ООО 14 15,0 23,5 1,50; 1,65; 1,80;
I 1 ООО и 750 13 12,5 21,6 2,00; 2,20; 2,40;
II 1 ООО и 750 12 10,5 20,0 2,60; 2,80; 3,00
I I I 1 000 и 750 12 10,0 10,0
Комплект брусьев содержит от 21 до 35 ш тук при общей их 
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§ 89. Основы расчета, разбивка и укладка
Приемы и способы расчета стрелочных переводов узкой колеи и 
соединений путей аналогичны приемам и способам расчетов стрелоч­
ных переводов и соединений путей широкой колеи, изложенных 
в главе III,  § 26—42, и в главе V I, § 6 4 ,6 7 ,7 0 —77,79  — 82, 
84 и 85.
То же самое нужно сказать и относительно приемов разбивки и 
способов укладки узкоколейных стрелочных переводов как на пря­
мых, так и на кривых участках пути, а также и относительно соеди­
нений узкоколейных путей.
Руководствоваться в этих вопросах следует указаниями, изложен­
ными в § 46 — 53, 55 и 57 главы IV.
§ 90. Характеристика и основные элементы эпюр узкоколейных 
стрелочных переводов
Основные данные о стрелочных переводах узкой колеи предста­
влены в табл. 22 и 23.
Таблица 23
Основные данные о стрелочных переводах колеи 1 ООО мм





















































ного значения ................. i / п 154,25 5,57 1°17' 19,21 21,80
На дорогах второстепен­
ного (местного) значения 1/10 125 5,57 1°17' 18,10 20,79
Н а дорогах первостепен­
ного значения ................. 1/9 100 3,50 1°44' 14,43 17,07
На дорогах второстепен­
ного (местного) значения 1/8 80 3,50 1°44' 13,52 15,87
То ж е ....................................... 1/7 65 2,29 2°9 ' 13,04 11,18
На вспомогательных стан­
ционных путях  . . . . 1/8 80 3,50 1°44' 13,52 15,87
То ж е ....................................... 1/7 65 2,29 2°9' 13,04 11,18
» ....................................... 1/6 . 50 2,29 2°9' 12,01 10,29
При выборе типа стрелочного перевода узкой колеи в соответ­
ствии с типом локомотива и условиями работы следует руководство­
ваться:
а) для колеи шириной 750 мм — табл. 24;
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Основные данные о стрелочных переводах узкой колеи, характе­
ристика их составных частей, данные для разбивки и укладки приве­
дены:
а) для колеи 750 мм  в табл. 26, 27 и 28 и на фиг. 174 для обыкно­
венных и в табл. 29, ЗОина фиг. 175— для симметричных переводов;
б) для колеи 1 ООО мм  в табл. 31, 32, 33 и на фиг. 174 для обык­
новенных и и/габл. 34, 35 и на фиг. 175 — для симметричных переводов.
Таблица 2
Основные элем енты  стрелок для колеи 750 м м  (фиг. 174)
Т и п
с т р е л о к
Тип р ел ьсов  
(вес
в кг1пог. м)
Д л и н а
р ам н ого
р ел ь с а
1р ю
ц лин а 
о с т р я к а  
/ 1м]
Ш и ри н а  
п росвета  
в корн е 
t U<]
Р ассто ян и е  от 
н а ч а л а  
р ам н ого  
р ел ь са  до 
н а ч а л а  о ст­
р я к а  т  [м ]
У го л
о с т р я к а
Р
I 24,04 5,025 3,500 0,055 0,800 1°44'
п 18,06 5,087 2,290 0,046 0,580 2° 9 '
ш 14,72 5,087 2,290 0,049 0,580 2° £ '
IV 11,20 4,700 2,290 0,054 0,510 2° 9 '
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Таблица 27
Основные элементы  крестовин для колеи 750 м м
Т и п










в М ар ка
к р е сто ­
вины
У гол
к рестов и н ы
Тип
рельсов





к р е с то ­
вины
1 I 1/10 5°42'40" 24,04 1,100 1,725 2,825
п I 1/9 6°20 '25" 24,04 0,947 1,832 2,779
ш и 1/8 6°20'25" 18,06 0,854 1,650 2,504
IV п 1/8 7° 7 '3 0 " 18,06 0,873 1,307 2,180
V п 1/7 8° 7 '4 8 " 18,05 0,814 1,280 2,094
VI in 1/7 8° 7 '4 8 " 14,72 0,814 1,280 2,094
V II IV 1/6 9°27'45" 11,20 0,726 1,103 1,829
V III IV 1/5 11°18'30" 11,20 0,739 0,938 1,727
Таблица 28
Основные элементы крестовин (симметричных переводов) колеи 750 м м
(фиг. 175)
Тип











в М ар ка
к р е сто ­
вины
У го л
к рестов и н ы
а
Тип 
рел ьсов  
(вес в 
кг/пог. м)












I I 1/8 7° 7 '3 0 " 24,04 0,903 1,550 2,453
II I 1/7 8° 7 '4 8 " 24,04 0,814 1,281 2,095
II I п 1/7 8° 7 '4 8 " 18,06 0,814 1,280 2,094
IV п 1/6 9°27'45" 18,06 0,803 1,143 1,946
V п 1/5,5 10°18' 18,06 0,705 1,050 1,800
VI h i 1/5 11°18'36" 14,72 0,750 1,150 1,900
V II IV 1/4 14° 2 '1 0 " 11,20 0,705 0,900 1,605
VI I I I V 1/3,7 15° 9 ' 11,20 0,545 0,767 1,312
IX IV 1/3 18°25' 11,20 0,672 0,644 1,315
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Расстояние от 
начала рамного 






I Ш -а ; 33 ,48 7,315 5,565 0,065 0,835 1017'
п IV-a; 30,89 7,315 5,565 0,0715 0,835 1°17'
h i 24,04 5,025 3,500 0,055 0,800 1°44'
IV 18,06 5,087 2,290 0,046 0,580 2° 9'
V 14,72 5,087 2,290 0,049 0,580 2° 9'
Таблица  32



















сов (вес в 












п +  Я 1-м]
I I 1/11 5°1Г 40" 33,48 1,183 1,755 2,938
II н 1/11 5°11 '40 '' 30,90 1,183 1,755 2,938
I I I и 1/10 5°42'40" 30,90 1,330 1,850 3,180
IV ш , 1/9 6°20'25" 24,04 0,947 1,832 2,779
V i n 1/8 7° 7 '3 0 " 24,04 0,903 1,550 2,453
V I IV 1/7 8° 7 '4 5 " 18,96 0,812 1,280 2,092
V II V 1/6 9°27'45" 14,72 0,803 1,144 1,947
V I I I V 1/5 11°18'26" 14,72 0,705 1,150 1,900
Таблица  3 3

































п + я М
I I 1/9 6°20'25" 33,48 1,170 1,755 2,925
II п 1/9 6°20'25" 30,89 1,170 1,755 2,925
I I I п 1/8 7° 7 '3 0 " 30,90 0,903 1,550 2,453
IV i n 1/7 8° 7 '4 8 " 24,04 0,814 1,280 2,094
V ш 1/6 9°27'48" 24,04 0,773 1,200 1,973
VI IV 1/5 11°18'30" 18,72 0,730 1,150 1,900
V II V 1/4 ,5 12°28'00" 14,72 0,690 0,805 1,495
VI I I V 1/4 14° 2 '1 0 " 14,72 0,670 0,820 1,490
П р и м е ч а н и е .  Основные элементь стрелок те ж е, что и для
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Ч А С Т Ь  В Т О Р А Я
СОЕДИНЕНИЯ (СОВМЕЩЕНИЯ) ПУТЕЙ РАЗЛИЧНОЙ ШИРИНЫ
КОЛЕИ
Г Л А В А  V I I I
СОВМЕЩЕНИЯ И СПЛЕТЕНИЯ ПУТЕЙ РАЗЛИЧНОЙ ШИРИНЫ 
КОЛЕИ НА ПЕРЕГОНАХ
§ 1. Общие сведения
С о е д и н е н и я  р е л ь с о в ы х  п у т е й  р а з л и ч н о й  
ш и р и н ы  к о л е и  в с т р е ч а ю т с я  в ф о р м е  с о в м е ­
щ е н и й  и л и  с п л е т е н и й  э т и х  п у т е й  и п р е д н а ­
з н а ч а ю т с я  д л я  п р о п у с к а  в п р е д е л а х  о д н о г о  
п;у т и  п о д в и ж н о г о  с о с т а в а  с р а з л и ч н о й  ш и р и ­
н е  й х о д о в ы х  ч а с т е й .  Применяются они в эксплуатационных 
условиях как постоянные и как временные.
Как постоянные устройства совмещения путей различной ширины 
колеи встречаются за границей в районах и пунктах со значительной 
транспортировкой грузов с одной колеи на другую, когда эти устрой­
ства являются более выгодными, чем перегрузочные; они встречаются 
и на путях промышленного транспорта.
Особенно широкое распространение постоянные устройства со­
вмещения путей получили в Германии (более 1 300 км), Бельгии, 
затем во Франции, Швейцарии, Швеции, Южной Америке, Южной 
Африке, Голландской Индии (Ява).
Сплетения путей устраиваются на перегонах пограничных желез­
нодорожных участков с земляным полотном под один путь, когда 
ширина колеи одного государства отличается от ширины колеи дру­
гого, а также на территории пограничных станций.
В качестве временных устройств совмещения различной ширины 
колеи встречаются в практике строительства и реконструкции же­
лезных дорог, связанных с перешивкой колеи, когда приходится 
(иной раз и на продолжительное время) сохранять на однопутном зем­
ляном полотне движение поездов по обеим колеям. Таким примером 
временного, но довольно длительного совмещения движения широко­
колейного и узкоколейного подвижного состава служила линия 
Ярославль — Вологда — Архангельск б. Северных ж. д.
Наконец, сплетения путей различной ширины колеи могут приме­
няться в тех случаях, в каких устраиваются сплетения путей одной и 
той же ширины колеи: при ремонте пути на однопутном мосту, когда 
он устроен только под один путь; при усилении или замене фер­
мы под один путь; на время восстановления моста; в тоннелях под два 
пути, в связи с закрытием по каким-либо причинам одного из путей 
и т. п.
Особое значение совмещения и сплетения путей различной ширины 
колеи приобретают в условиях военной обстановки.
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В военное время могут иметь место сплетения железнодорожных 
путей стандартной колеи одного государства со стандартной колеей 
другого, а также совмещения этих путей с путями стандартной или 
нестандартной узкой колеи.
Соединения первого рода могут потребоваться в следующих слу­
чаях:
а) захвата у  противника большого количества подвижного со­
става и создающейся вследствие этого возможности одновременной 
эксплуатации его (особенно на однопутных линиях) со- своим подвиж­
ным составом другой колеи; с такой целью устраивались совмещения 
русской колеи с международной нормальной (станции Радзивилов, 
Броды, Заболотце) в Галиции в 1914— 1915 гг.;
б) эвакуации по однопутным железнодорожным линиям захва­
ченного у  противника подвижного состава с иной шириной колеи.
Совмещение нормальной разной колеи воюющих государств и 
каждой в отдельности с узкой колеей может быть обусловлено раз­
личными потребностями не только армии, но и промышленности, 
строительства и сельского хозяйства.
Совмещения путей всех видов осуществляются не только на пере­
гонах, но и в пределах раздельных пунктов, иногда с расплетением 
перед последними совмещенных (сплетенных) путей и продолжением 
их в расплетенном (самостоятельном) виде вдоль и на протяжении 
раздельного пункта, а иногда с продолжением этих же путей в пре­
делах раздельного пункта в совмещенном (сплетенном) виде для обслу­
живания складочных помещений, погрузочно-разгрузочных платформ 
И использования устройств, которые будут в таких случаях являться 
общими для совмещенных колей.
Решающую роль в смысле влияния на конструкцию совмещений 
и сплетений путей (и их разветвления) играют приемы и способы 
эксплуатации, в свою очередь определяемые назначением совмещен­
ной колеи.
В заграничной практике встречаются узкоколейные железные до­
роги с частичным совмещением с участками широкой колеи, в преде­
лах которых совершается передвижение ширококолейных вагонов 
паровозами узкой колеи.
Пропуск по таким участкам железных дорог ширококолейных па­
ровозов исключен полностью. На таких железнодорожных участках 
крестовины и остряки с рамными рельсами можно укладывать из 
узкоколейных типов рельсов вместо ширококолейных, снижать пре­
дельные размеры радиусов кривых и т. п.
§ 2. Виды соединений путей различной ширины колеи и класси­
фикация устройств для этой цели
Соединения путей различной ширины колеи могут применяться 
в различных сочетаниях ширины колеи совмещаемых и сплетаемых 
путей.
С о в м е щ е н и е  колеи 1 524 мм  с узкой стандартной колеей 
750 мм] колеи 1 524 мм  с колеей 1 ООО мм] колеи 1 ООО мм с колеей
200
750 мм; нормальной международной колеи 1 435 мм  с колеей 750 и 
1 ООО мм.
С п л е т е н и е  колеи 1 524 мм с нормальной международной' 
колеей 1 435 мм.
Возможна и такая комбинация: сплетение в пределах одного пути 
трех путей, например ширины колеи 1 524, 1 435 и 750 мм. Подобные 
устройства могли бы найти применение в «узких» местах, или так на­
зываемых горловинах, в качестве временных, например в воен­
ное время.
Уложенные в сплетенном или в совмещенном состоянии пути на 
перегонах при подходе к  раздельным пунктам либо расплетаются и 
обращаются в самостоятельные пути (образуя в этом случае само­
стоятельное путевое устройство раздельного пункта, а затем за пре­
делами последнего снова сплетаясь) либо вводятся в пределы стан­
ции в сплетенном состоянии, где возможны разветвления этих спле­
тенных путей и иные с ними комбинации. Кроме укладки соединяе­
мых путей приходится их сплетать, расплетать и разветвлять. Спле­
тение и совмещение путей и их расплетение могут быть осуществлены 
различными приемами по разным схемам, а для разветвления совме­
щаемых путей должны применяться специальные совмещаемые стре­
лочные переводы. Таким образом, все устройства при совмещении 
путей могут быть сведены в следующие четыре группы:
а) совмещения и сплетения путей различной колеи на перегонах 
(двойные и тройные пути);
б) устройства для сплетения (вводов) и расплетения совмещенных 
и сплетенных путей различной ширины колеи и пересечения сов­
мещаемыми путями стрелочных переводов (или неполные совмещенные 
стрелочные переводы);
в) устройства для разветвлений совмещенных путей различной 
ширины колеи (полные совмещенные стрелочные переводы);
г) пересечения'путей различной ширины колеи между собой.
§ 3. Характеристика условий укладки соединяемых путей различ­
ной ширины колеи на перегонах
Совмещение путей различной ширины колеи осуществляется уклад­
кой рельсов для совмещаемых путей на одних и тех же рельсовых опо­
рах (шпалах) со сближением подошв рельсов настолько, насколько 
это возможно. Степень сближения путевых рельсов зависит от раз­
ности в ширине колеи совмещаемых путей, сочетания типов рельсов 
и характера их укладки на шпалах, т. е. с подкладками на всех 
шпалах или только на стыковых (в последнем случае необходимо 
избегать расположения стыков совмещаемых путей в одной и той 
же поперечной плоскости по отношению к оси пути).
Приведенные условия укладки определяют число укладываемых 
рельсов для образования совмещения рельсовых нитей.
Практически возможные сочетания в ширине колеи двух соединяе­
мых путей могут быть приведены к двум общим случаям:
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а) когда разность в ширине колеи соединяемых путей достаточно 
велика, например при сочетании колеэи 1 524 или 1 435 мм  с колеей 
1 ООО мм или с колей 750 мм, или колеи 1 ООО (1 067) мм с колеей 
750 мм и иные комбинации;
б) когда разность, наоборот, мала (например, совмещение колеи 
1 524 мм с колеей 1 435 мм).
Сочетание в ширине колеи трех совмещаемых путей поактически 
возможно только в виде сочетания колеи 1 524 мм с колеей 1 435 мм 
и колеей 750 мм.
Соотношение ширины колеи соединяемых путей с характером их 
рельсовых нитей (или, точнее говоря, с шириной подошв рельсов) 
может быть приведено в общем случае к  двум разновидностям: либо 
к  укладке соединяемых путей без подкладок на промежуточных 
шпалах либо к  укладке соединяемых путей сплошь на подкладках.
У к л а д к а  с о е д и н я е м ы х  п у т е й  б е з  п о д к л а д о к  
н а  п р о м е ж у т о ч н ы х  ш п а л а х
А. Соединение двух путей
П е р в ы й  с л у ч а й ,  когда разность ширины колеи соединяе­
мых путей (sx — s2) достаточно велика и значительно больше суммы 
ширины подошв укладываемых рельсов (при разных их типах) и 
двух костылей, а именно:
Si — s2 >  bx +  b2 +  2 d,
где Si и s2 — ширина колеи совмещаемых путей;
bi и b2 — ширина подошв укладываемых рельсов; 
d — толщина костыля.
В т о р о й '  с л у ч а й ,  когда относительно небольшая разность 
ширины колеи соединяемых путей больше полусуммы, но меньше 
суммы ширины подошв укладываемых рельсов:
6i +  ^2> s 1 — .
Т р е т и й  с л у ч а й ,  когда разность ширины колеи соединяе­
мых путей равна полусумме ширины подошв укладываемых рельсов:
с  о __ ^ 1  +  ^ 2
?i -  --------- 2 ‘
Ч е т в е р т ы й  с л у ч а й ,  когда разность ширины колеи сое­
диняемых путей меньше полусуммы ширины подошв укладываемых 
рельсов:
s — s <Г bl Ь‘г61 S2 \  2 *
Б. Соединение трех путей
При соединении трех путей практически следует ограничиться 
лишь таким случаем, когда разность в ширине колеи двух путей 
<sx =  1 524 мм  и s2 =  1 435 мм) невелика, а разность в ширине ко­
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леи каждого из этих путей в сочетании с третьим (s3 =  750 мм) до­
статочно велика, почему соотношение последних разностей с шири­
ной подошв укладываемых рельсов не может служить препятствием 
к укладке сплетения.
У к л а д к а  с о е д и н я е м ы х  п у т е й  с п л о ш ь  н а  п о д ­
к л а д к а х
А . Соединение двух путей
В общем случае для этого типа укладки соединяемых путей также 
возможны по аналогии с предыдущим четыре следующие разновид­
ности.
П е р в ы й  с л у ч а й ,  когда разность ширины соединяемых пу­
тей (sx —• s2) достаточно велика и во всяком случае больше суммы 
ширины рельсовых подкладок укладываемых путей (при различных 
типах рельсов), а именно:
Si — s2 >  н  +  с2,
где s t и s 2 имеют прежнее значение, а сх и сг — длина подкладок 
разных типов рельсов.
В т о р о й  с л у ч а й ,  когда
Cl +  сг >  Si — s2 > C l + с г
2
Т р е т и й  с л у ч а й ,  когда
Cl -j- С, Si — S2 =  2
2
Ч е т в е р т ы й  с л у ч а й ,  когда
С| -р с*
S i  —  s 2 <  ~  2 •
Б. Соединение трех путей
При соединении трех путей по аналогии с предыдущим типом уклад­
ки (без подкладок) соотношение разности в ширине колеи с длиной 
рельсовых подкладок также не служит препятствием к  укладке спле­
тения.
§ 4. Основания для установления числа рельсовых нитей 
в соединяемых путях различной ширины колеи
Рассмотрим последовательно все случаи приведенных выше соче­
таний в ширине колеи (§ 3) с одновременным сопоставлением их 
с обоими типами укладки.
Соединение двух путей
П е р в ы й  с л у ч а й ,  когда имеется достаточно большая раз­
ность в ширине колеи соединяемых путей:
si — s2 >  &i -р b2 -(- 2 d
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и ли
Si S2 >  Ci +  c2.
Из фиг. 176 видно, что если будут полностью соблюдены нера­
венства
Si — s 2 bi -f- b2
или
> ^  +  d
S1  S2 ^  C1 +  C2
2 . 2
то возможны беспрепятственная укладка обоих путей в форме четы­
рехрельсового сплетения с общей осью, симметричным расположением 
относительно этой оси обеих пар рельсовых нитей и 
применение для укладки каждого пути разных типов 
рельсов, что имеет существенное практическое зна­
чение.
Конкретно данная комбинация укладки может 
иметь место:
а) п р и  с о в м е щ е н и и  с о ю з н о й  н о р м а л ь ­
н о й  к о л е и  в 1 524 мм  с у з к о й  м е т р о в о й  к о ­
л е е й  п р и  о б о и х  т и п а х  у к л а д к и ,  т. е. без
подкладок и с подкладками, так как указанные усло­
вия неравенства осуществимы даже в самых невы­
годных условиях, например при сочетании для широ­
кой колеи рельса типа I-а с одним из наиболее тяжелых типов
рельсов для метровой колеи т =  24 (24 кг/пог. м):
Si =  1 524 мм; bi =  125 мм; сх =  209 мм;
s2( f= 1 ООО мм; Ь2 =  92 мм; с2 =  200 мм;
1 524— 1000 осо  рг =  262 мм;
Фиг. 176
!
b] -\- b2 . * 125+  92 ю л е!— 2-f d =  —  ' -------\- 16 =  124,5 мм;
2 2 1
=  204,5 мм;Ci +  с2 209 +  200 
2 = 2
б) п р и  с о в м е щ е н и и  к о л е и  в 1 524 мм  с к о л е е й  750 мм, 
Sj — s2 1 524 -так как
-750 „0_ _ bi +  b2  =  387 мм  больше --- d и больше2 2    2
очевидно, при этом соотношении колеи допустима всякаяCl +  с2
2
комбинация в типах укладываемых рельсов широкой и 750-мм колеи;
в) п р и  с о в м е щ е н и и  м е ж д у н а р о д н о й  н о р м а л ь н о й  
к о л е и  в 1 435 мм  с м е т р о в о й  к о л е е й ;  повидимому, беспре­
пятственно осуществима укладка совмещаемых путей без подкладок 
на промежуточных ш палах даже при самых невыгодных сочетаниях, 
например наиболее тяжелых рельсов го&ударственных железных
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дорог Германии типа S-49 с шириной подошвы Ьх =  125 мм  и 
рельсов типа 24 кг/пог. м  для метровой колеи:
s , — s , 1 4 3 5 — 1000 е
-- 2 = ----------2----------=  217,5 мм
b , + b ,  , , 125 +  92 , . ,_1_I— ?_|_d = ---- J    +  16 =  124,5 мм,
& &
так как условие неравенства соблюдено.
Применение же второго типа укладки (т. е. укладки обоих путей 
сплошь на подкладках) при практикующейся в ^Германии системе 
раздельного скрепления (марки К), когда длина подкладки для 
рельсов типа S-49 (/?Ро 5) составляет сх =  345 мм  (см. Шау «Уст­
ройство железных дорог», 1937, стр. 79), повидимому, н е м о ж  е т 
и м е т ь  м е с т а ,  так как  неравенство i
Si — s2 ~ ci  ~Ь с2
не соблюдается, а именно:
sx — s2 _  1 435 — 1 ООО 
2 2 
сх +  с3 345 +  200
=  217,5 мм; 
=  272,5 мм.
Очевидно, при этом совмещении колеи нужно применить другое 
сочетание типов рельсов (или иную систему промежуточного скре­
пления);
г) п р и  с о в м е щ е н и и  м е ж д у н а р о д н о й  н о р м а л ь н о й  
к о л е и  в 1 435 мм  с у з к о й  к о л е е й  в 750 мм; это совмещение 
позволяет беспрепятственно применять оба типа укладки при 
любом сочетании типов рельсов международной и узкой 750-.мл< 
колеи.
Пример расчета для второго типа укладки (с подкладками):
s1 —  s2 _  1435—750
=  342,5 Мм;
£ u H k .  345 +  200 , 272,5 ^ ^
т. е. условие неравенства соблюдено.
Заключение
Таким образом, для осуществления возможности укладки совме­
щения путей широкой или нормальной международной колеи с узкой 
колеей в 1 ООО или 750 мм в  форме четырехниточного сплетения с сим­
метричным относительно общей оси пути расположением рельсовых 
нитей каждого пути и применением лишь стыковых подрельсовых
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подкладок или с укладкой подкладок сплошь необходимо соблюдение 
условий неравенства в первом случае
S\ — s2 >  -J- b2 -f- 2 d
и во втором случае
Si — s2 >  сх +  с2,
где Si и s2 — ширина колеи совмещаемых путей;
&1 и Ь2 — ширина подошв укладываемых типов рельсов;
d — толщина костыля;
Ci и с2 — длина рельсовых подкладок.
Совершенно очевидно, что укладка этих видов совмещений (ши­
рокой и узкой колей) в форме трехниточного сплетения беспрепят­
ственна, но необходимо учитывать более быстрый износ одного из 
рельсов, который будет (в этих условиях укладки сплетений) общим 
для обоих соединяемых путей (фиг. 177).
В т о р о й  с л у ч а й ,  когда разность в ширине колеи соединяе­
мых путей при первом типе укладки 
(без подкладок) связана условиями
. . .  b\ -f- bn
&i +  > s t — s2>  ;
s, > 
h-Si





C i + C 2 >  S j  — S2 >
(на подкладках 
Cl -f- c2
При данном сочетании укладка 
совмещаемых путей при помощи 
четырех с и м м е т р и ч н о  расположенных рельсовых нитей
невозможна ни по одному типу укладки. Совмещение путей осуще­
ствимо только в форме четырехрельсовых нитей с н е с и м м е т р и ч ­
н ы м  их расположением (фиг. 178) или в форме трехрельсового 
(трехниточного) сплетения (фиг. 177), причем в последнем случае 
один из рельсов должен быть общим для сплетаемых путей с неиз­
бежным более быстрым износом его по сравнению с остальными. 
Приведенное соотношение ш и р и н ы  к о л е и  с о в м е щ а е ­
м ы х  п у т е й  с ш и р и н о й  п о д о ш в ы  укладываемых рель­
сов (первый тип укладки) п р а к т и ч е с к и  е д в а  л и  в с т р е ­
т и т с я .  В исключительных случаях может иметь место приведенное 
с о ч е т а н и е  р а з н о с т и  в ш и р и н е  к о л е и  с о в м е щ а е ­
м ы х  п у т е й  с д л и н о й  р е л ь с о в ы х  п о д к л а д о к  
в примере, освещенном в предыдущем пункте, т. е. в случае совмеще­
ния международной колеи в 1 435 мм с метровой узкой колеей, при­
чем оба пути должны быть уложены сплошь на подкладках.
В этом примере при укладке тяжелых рельсов типа S-49 
германских железных дорог и одного из наиболее тяж елых типов 
рельсов узкой колеи (24 кг/пог. м) возможно соотношение вида
С 1 + С2
а именно при длине подкладки (/?,,. 5) ^ = 3 4 5  мм  и при длине 
подкладки для рельса типа 24 кг/пог. м узкой колеи с2 =  200 мм  
получится
345 +  200 >  1 435— 1000 >  ,
т. е. 545 мм >  435 мм  >  272,5 мм.
Таким образом, нужно признать, что приведенный в этом пункте 
случай сочетания ширины колеи совмещаемых путей с шириной по­
дошв укладываемых рельсов или с длиной подкладок имеет пре­
имущественно теоретическое значение.
Т р е т и й  с л у ч а й ,  когда разность в ширине колеи связана 
условиями
bi -f- bn Ci -f- Co=   ? ИТТИ С __ С- --  _i_ '__*S1 —  S2 =  s  Л  Sx —  So —
Данный пример сочетания ширины колеи совмещаемых путей е 
шириной подошв укладываемых рельсов свидетельствует о том, что 
укладка соединения по первому типу, т. е. без подкладок, в форме 
трехниточного сплетения неосуществима без остружки подошв рель­
сов.
Второй же тип укладки, т. е. сплошь на подкладках, мог бы иметь 
применение в форме трехниточного (трехрельсового) сплетения 
(фиг. 177).
Все же оба эти случая имеют также преимущественно теоретическое 
значение.
Ч е т в е р т ы й  с л у ч а й ,  когда разность в ширине колеи при 
первом типе укладки
н- Ь3
«1— «2<   о
и при втором типе укладки
При данном сочетании в ширине колеи первый тип укладки спле­
тения возможен лишь при остружке подошв рельсов, что вместе с тем 
неприемлемо даже для временного движения.
Второй же тип укладки, т. е. сплошь на подкладках, вообще 
не осуществим в форме трехниточного сплетения.
Укладка трехрельсового сплетения с остружкой подошвы смеж­
ных рельсов может быть применена лишь при необходимости переста­
новки подвижного состава с различной шириной хода с одних осей 
на другие (фиг. 178).
Таким образом, при данном сочетании ширины колеи совмещае­
мых путей при обоих типах укладки требуется обязательно укладка 
четырехниточного (четырехрельсового) сплетения с несимметричным 
расположением вводимого пути относительно оси земляного полотна
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(фиг. 179). Совмещение колеи 1 524 мм с колеей 1 435 мм является 
конкретным примером приведенного сочетания ширины колеи с эле­
ментами рельсов и их промежуточного скрепле­
ния, а именно sx — s2 =  1 524 —• 1 435 =  89 мм, и, 
очевидно, всегда будет иметь место неравенство
89 <  — <
Поэтому для данного совмещения путей ук­
ладка трехниточного сплетения недопустима при 
рельсах обычного веса (и типов).
К этому же случаю относится сплетение путей 
одинаковой ширины колеи, так как и при s x =  s2 
всегда будет иметь место неравенство
b\ -f- Ь2
2— >  si — S2 = 0 .
§ 5. Совмещение трех путей различной ширины колеи
Наиболее рациональной формой совмещения трех путей различ­
ной ширины колеи следовало бы считать четырехниточное (четырех­
рельсовое) сплетение со смещением ближайших рельсов двух сплетен­
ных путей большей ширины колеи (sx и s2) настолько, чтобы расстоя­
ние между их- рабочими гранями соответствовало точно ширине колеи 
третьего совмещаемого пути (фиг. 180). Например, для совмещенных 
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ние равнялось бы s3 =  750 мм. Первым недостатком такого совмеще­
ния является более быстрый износ одного из рельсов каждого сов­
мещенного пути (вх или s2). В условиях военной обстановки это сооб­
ражение не может иметь существенного значения. Другой недоста­
ток: длина подрельсовых опор должна составлять в этих сплетениях 
не менее 3,25 м. Поэтому следовало бы признать более целесообраз­
ным прием укладки на общей шпале (2,70 м) пяти рельсов в тех двух 
вариантах размещения колеи шириной s3 (узкой), которые предста­
влены на фиг. 181 и 182, с тем чтобы при необходимости расплетения 
путей перейти к  четырехрельсовому сплетению.
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Сочетание типов рельсов совмещаемых путей имеет значение для 
укладки путей на перегонах и в особенности для укладки вводов и 
расплетений совмещаемых путей.
В § 4 и 5 по числу рельсовых нитей соединения путей сведены к 
двум формам: трехниточному и четырехниточному сплетениям. Во­
прос о типе рельсов в этих нитях имеет преимущественно значение 
для трехниточного сплетения, так как укладка четырехниточного, 
очевидно, допускает совершенно свободное применение для каждой 
колеи своих типов рельсов и в случае укладки соединения двух путей 
с небольшой разностью в ширине колеи и в случае двух путей с боль­
шой разностью в ширине колеи.
Первый случай (с малой разностью) возможен исключительно в 
форме несимметричного сплетения, и для него весь вопрос сводите^ 
лишь к установлению величины промежутка между сближенными 
рельсами, что рассматривается в § 8 . Д ля второго же случая возмож­
но исключительно симметричное расположение путей обеих колей 
относительно оси земляного полотна и для каждой колеи могут при­
меняться рельсы своих общепринятых типов независимо ни от раз­
ной высоты рельсов, ни от характера укладки (т. е. на подкладках 
сплошь или только в стыках), ни от неизбежного расположения всех 
рельсов на одних и тех же опорах (шпалах), ни от плана линии сов­
мещаемого пути (т. е. ни от прямых, ни от кривых). В этих сплетениях 
какое-либо значение мог бы иметь лишь вопрос о величине возвыше­
ния наружного рельса в кривых (в связи с расположением всех нитей 
на общей шпале).
Посмотрим, во что это выливается практически. Возьмем для при­
мера кривую радиуса Я =  300 м. По нормам для колеи шириной 
1 524 мм при допускаемой скорости движения vmax =  60 км/ч  вели­
чина возвышения наружного рельса составляет Лтах =  100 мм, для 
узкой же колеи в 750 мм  максимальная (допускаемая) скорость 
н'шах =  40 км/ч  и возвышение, соответствующее этой скорости и
s h
R =  300 м, hmах =  35 мм. Если сравнить отношения — и
S 2 «2
s, 1 524 0 Лг 100 „ „
то окажется, что——=  -^.ул— =  2, а , - =  =: 3. Последнее соот-
2^ / JU 2
ношение будет указывать на то обстоятельство, что непосредствен­
ная укладка рельсов узкой колеи на шпале без какой-либо ее 
подтески в месте расположения наружного рельса вызовет уве­
личение установленного возвышения до 1,5 раза.
Попробуем установить в общем случае величину перемещения 
центра тяжести какой-либо единицы подвижного состава в случае 
увеличения возвышения наружного рельса. Центр тяжести должен 
явиться точкой приложения равнодействующей между силой веса 
данной единицы и силой инерции (центробежной).
Перемещение центра тяжести даст возможность определить вели­
чину смещения равнодействующей и таким образом установить,
§ 6 . О сн о в ан и я  д л я  в ы б о р а  т и п о в  рельсов  п р и  у к л ад к е  ч еты р ех ­
н и то ч н о го  с п л е те н и я  д вух  п у тей
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не выйдет ли равнодействующая из средней трети ширины 
колеи.
Проф. Манос указывает, что значительные отклонения от средней 
трети превосходят пределы допускаемых величин неуравновешенных 
ускорений, нарушение которых при известном неблагоприятном соот­
ношении радиуса кривой и скорости 
движения может создать условия 
недостаточной обеспеченности устой­
чивости подвижного состава при 
движении.
Эти соображения приняты также 
на американских дорогах, требую­
щих, чтобы максимальное отклоне­
ние равнодействующей от оси пути 
не превышало 114 мм, что соста­
вляет половину средней трети ширины 
колеи.
На фиг. 183 точки А  и А '  пред­
ставляют положение центра тяжести 
какой-либо единицы подвижного со­
става (любой колеи) при нормаль­
ной величине возвышения наружного рельса над внутренним и при 
увеличении этого возвышения. Таким образом, дуга А А '  представит 
величину перемещения центра тяжести, а дуга аа' — величину пере­
мещения головки наружного рельса в тех же условиях.
Примем следующие обозначения:
Р — сила веса единицы подвижного состава;
I — сила инерции (центробежная);
R  — равнодействующая между ними;
Н  — высота центра тяжести над уровнем головок рельсов;
Л — нормальное (табличное) возвышение наружного рельса;
h ' — увеличенное возвышение наружного рельса;
s2 — ширина колеи (меньшей).
Из фиг. 183 будем иметь: величина отклонения от середины пути
С 'К  =  С' A  sin
но так как по малости угла ср
, . аа'tgcp ^  sin ср =
аа' •= h '  — h, аВ =  s и С 'А ' =  Н, 
то, следовательно,




А А '  __ А В  
аа' а В ’
откуда
но
А В  =  | /  Н  ( |
таким образом,
А А '  = (2)S
Основное условие, чтобы равнодействующая не вышла из сред­
ней трети, выражается неравенством
Проверим приведенный пример увеличения возвышения наруж ­
ного рельса узкой колеи с h — 20 мм  до Л' =  50 мм.
Примем для узкоколейного вагона колеи 750 мм Н  =  1 250 мм  
(приближенно); тогда по формуле (3) будем иметь
Следовательно, при данном увеличении возвышения наружного 
рельса выход равнодействующей из средней трети ширины колеи иметь 
места не будет. Конечно, преувеличение возвышения может в извест­
ной мере увеличить сопротивление движению, но во всяком случае 
этого увеличения можно избежать небольшой затеской шпалы в месте 
расположения наружного рельса узкой колеи на величину 
*ihmup— hy3K (в данном примере).
Отсюда следует заключить, что укладка на перегоне в четырех­
ниточном (симметричном) сплетении двух совмещаемых путей с боль­
шой разностью в ширине колеи не может потребовать каких-либо 
исключительных мероприятий.
Что касается расплетений и разветвлений четырехниточных со­
вмещений путей, то вопрос о типах рельсов в них рассматривает­
ся ниже.
С ’К  < ~  ■ 6 (3)
С ' к  =  1 2 5 0 =  50 мм
и, очевидно,
С' К  — 50 <  125 мм.6
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В устройстве трехниточных сплетений двух путей следовало бы 
считать технически наиболее целесообразной укладку всех трех нитей 
рельсами одного и того же типа из числа ширококолейных и особенно 
в разветвлениях. Но многочисленные примеры заграничных желез­
ных дорог (в Германии — Саксонии, в Бельгии, Швеции и др.) сви­
детельствуют о практикующейся укладке третьей нити сплетения 
рельсами узкой колеи, с тем чтобы узкоколейный подвижной состав 
мог перемещаться одновременно по рельсам узкой и широкой колей.
Непременной конструктивной особенностью трехниточных спле­
тений из рельсов разной колеи является укладка третьей (средней) 
нити из узкоколейных рельсов на специальных деревянных под­
кладках-карточках для приведения головок всех рельсов к  одному 
уровню.
Толщина этих карточек зависит от возможных комбинаций в типах 
укладываемых рельсовых нитей.
Она будет равна:
а) только разности в высотах рельсов широкой и узкой колей, 
если все нити сплетения укладываются без подкладок;
б) разности между высотой рельса широкой колеи вместе с под- 
рельсовой металлической подкладкой и высотой рельса узкой колеи, 
если ширококолейные рельсы укладываются на подкладках, а узко­
колейные — без подкладок;
в) разности между высотой рельса широкой колеи и высотой 
рельса узкой колеи вместе с металлической подкладкой, если рельсы 
широкой колеи уложены без подкладок, а рельсы узкой колеи укла­
дываются на подкладках;
г) разности в высотах рельсов обеих колей с учетом толщины их 
металлических подрельсовых подкладок, если все нити сплетения 
будут укладываться на металлических подкладках.
Необходимость применения подобных подкладок-карточек должна; 
конечно, осложнить укладку всего совмещения в условиях военной 
обстановки. Между тем при более или менее удачном комбинировании 
высот рельсов нормальной и узкой колей в соответствии с только что 
приведенными комбинациями их укладки можно было бы применить 
укладку третьей (средней) нити без указанных специальных подкла­
док. Предлагаемый прием укладки не может встретить в военной об­
становке никаких особых возражений даже для кривых, в которых 
наружным рельсом должен явиться рельс узкой колеи, так  как  усло­
вия устойчивости движения, особенно при допускаемых для узкой 
колеи максимальных скоростях, не могут быть ни в какой степени 
нарушенными. Единственное своеобразие предлагаемой укладки за­
ключается в том, что при движении в прямых подвижной состав будет 
находиться в одностороннем наклонном положении, способствуя 
большему износу перегруженного рельса, что в военной обстановке 
существенного значения иметь не может.
Установим пределы допустимости рекомендуемого для военных
§  7 . О сн о в ан и я  д л я  вы б о р а  т и п о в  р ел ь со в  п р и  у к л а д к е  т р е х н и ­
то ч н о го  с п л е т е н и я  д вух  п у тей
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условий приема укладки. Д ля этой цели используем из числа только 
что приведенных возможных комбинаций в укладке рельсов широ­
кой и узкой колей одну из самых неблагоприятных. Совершенно оче­
видно, что такой будет вторая комбинация, в которой разность между 
высотой рельса широкой колеи (уложенного на металлических под­
кладках) и высотой рельса узкой колеи (уложенного без подкладок) 
будет максимальной.
У с л о в и я  д в и ж е н и я  д л я  п р я м ы х .  Поперечный 
наклон .узкоколейного подвижного состава будет измеряться ука­
занной выше разностью в высотах рельсов.
Примем следующие обозначения (фиг. 184): 
с' — высота рельса широкой колеи (с учетом толщины метал­
лической подкладки); 
с" — высота рельса узкой колеи (без подкладки); 
s2— ширина колеи (750 мм);
Н  — высота центра тяж ести единицы подвижного состава над, 
уровнем головок рельсов.
Из фиг. 184 следует:
А А '  — величина смещения центра тяжести единицы подвижного 
состава;
СК  — отклонение силы веса 
Очевидно,
от среднего положения на пути.
СК  =  С A ’ tg  ср =  С К  =  С A ’ sin ср, 
или
СК  =  И  sin ср;
Sin <
откуда
с к  = н
с — с
(О
и основное условие устойчивости
C K < f (2)
Проверим на примере совмещения ширококолейного и узкоко­
лейного рельсов (крайние, можно сказать, невероятные случаи).
Рельс широкой колеи типа П а н а  клинчатой подкладке с' — 140+  
+  18 =  158 мм.
Рельс узкой колеи №  7 или № 8 с" =  65 мм, s2 =  750 мм. 
Высоту центра тяжести примем приближенно Н  — 1 250 мм  (по 
предыдущему).
По уравнению (1) получим
СК  =  1 2 5 0 (158 ;= г65)- =  155 мм.
7 эО
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Условие (2), очевидно, не может быть соблюдено, так как  для 
s 750
данного случая =  —g— =  125 мм  меньше 155 мм; иначе говоря, в
этом случае отвесная линия силы тяжести выходит за пределы 
средней трети.
Перейдем к следующему сочетанию типов рельсов в той же 
комбинации их укладки, а именно: ширококолейный рельс с под­
кладками, а узкоколейный без подкладок; при рельсе типа П-а
с' =  135 +  17 =  152 мм; при рельсе типа Ш -а с' — 128+17 =  145 мм.
В том же сочетании с рельсами узкой колеи типа № 7 и № 8 
получим для рельсов типа П-а
СК  -  „  ,45  >  |  -  125 мм,
для рельсов типа Ш -а
СК  =  1 250 0  4 5 — 65) =  j з з  >  «2 =  125 мм
и, наконец, для рельсов типа IV-a
с' =  120,5+16 =  137 мм,
1 250(137 — 65) , пп s.
С К  —----------------— ^ - 4 .=  120 м м < ~ £  =  125 мм./50 6
Вместе с тем нужно учесть малую вероятность предложенного 
сочетания широкой колеи на подкладках с рельсами узкой колеи 
№ 7 (без подкладки).
Возьмем более вероятную практически комбинацию.
Высота рельса типа I-а с подкладкой с' — 158 мм; высота рельса 
№ 11 узкой колеи без подкладки с" =  80,5 мм; тогда будем иметь
1 250(158 — 80,5) 750
С  К  —  -----------------------— =  130 мм  > :- с — =  125 мм./50 О
Таким образом, данная комбинация рельса типа I-а (с подклад­
ками) с рельсами узкой колеи № 11 ( 11,20 кг/пог. м  без подкладок) 
недопустима.
Проверим далее комбинацию рельса типа I-а (с подкладкой) 
с рельсом узкой колеи № 15(14,72 кг/пог. м без подкладки); получим
1 250(158 — 91) 750
С  К  =    ---------  = 1 1 3  мм <  —  125 мм.
/ 5 и  о
Перейдем к рельсу типа Н-а с подкладкой, но в сочетании 
с рельсом № 11 ( 11,2 кг/пог. м).
В этом случае будем иметь
1 250(152— 80,5) . . .  750
С К  =  - ni-n =  120 мм  <  с =  12э мм.750 О
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У с л о в и я  д в и ж е н и я  в к р и в ы х .  Возьмем первый 
случай, когда узкоколейный рельс третьей (средней) нити совмеще­
ния будет наружным рельсом. Определим сначала в общем случае 
условия, при которых равнодействующая R  между силами Р  (веса) 
и /  (центробежной) не выйдет из средней трети ширины узкой колеи.
Примем (по фиг. 185) следующие обозначения:
Р  — сила тяжести (вес единицы подвижного состава);
/ — сила инерции (центробежная);
R — равнодействующая между ними;
Л'— возвышение наружного рельса широкого пути;
Л'— h"— то возвышение, которое имел бы рельс узкого пути, 
если бы головки рельсов были на одном уровне, парал­
лельном плоскости пути; 
с' — высота рельса широкого пути (с металлической под­
кладкой);
с" — то же узкого пути (но без подкладки). ,
Из фиг. 185 будем иметь: j  с I ___
Проверка на численном фактически возможном примере.’
Рельс типа И-а с подкладкой с’ =  135+17 =  152 мм; рельс узкой 
колеи № 11 с" =  80,5 мм; sx =  1 524 мм; #  =  1 250 мм; s2= 7 5 0  мм; 
тогда будем иметь:
у  =  152— 80,5 ~ '7 2  мм;
г. е. для данного приема укладки никаких существенных препят­
ствий быть не может.
Перейдем ко второму случаю, когда узкоколейный рельс будет 
являться внутренним для кривой. Возьмем те же обозначения, что 
и в первом случае.
По фиг. 186 в общем случае будем иметь:
СК  =  1 250 =  120 мм < - с - =  125 мм,750 6
( 1)
(2)уsin <р = — . 
S 2
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Величина отклонения равнодействующей СК  будет 
С К  =  Н  Н  sin <р,
или
СК
Н  (с' — с”)
Si




Проверяя по предыдущему числовому примеру величину откло­
нения СК, по уравнению (3) получим
(152— 80,5)
СК =  1 250 - 750
750
120 мм < — 125 мм,
о
т. е. и в  данном случае в предлагаемом приеме укладки такж е 
никаких осложнений не встретится.
Очевидно, все остальные сочетания в типах рельсов широкой и 
узкой колей и все остальные комбинации их укладки (т. е. на метал­
лических подкладках и без них) дадут более благоприятные резуль-, 
таты. Это дает право сделать вывод, что п р и  п р а к т и ­
ч е с к и  ц е л е с о о б р а з н ы х  к о м б и н а ц и я х  ( с о ч е т а ­
н и я х )  т и п о в  р е л ь с о в  ш и р о к о й  и у з к о й  к о л е й  
в о з м о ж н а  у к л а д к а  т р е т ь е й  ( с р е д н е й )  р е л ь с о ­
в о й  н и т и  н а  м е т а л л и ч е с к и х  п о д к л а д к а х  и л и  
б е з  н и х  в п р е д е л а х  ш и р о к о к о л е й н о г о  п у т и  
н е п о с р е д с т в е н н о  н а  ш п а л а х  (без специальных урав­
нительных деревянных подкладок). В м е с т е  с т е м  с о в е р ­
ш е н н о  н е д о п у с т и м а  т а к а я  к о м б и н а ц и я ,  к а к  
у к л а д к а  т р е т ь е й  н и т и  и з  р е л ь с о в  у з к о й  к о л е и  
№ 7 и 8 (6,93 кг/пог. м и 8,42 кг/пог. м) б е з  п о д к л а д о к  
в ш и р о к о к о л е й н о м  п у т и ,  у л о ж е н н о м  и з  р е л ь ­
с о в  т и п о в  I-а, П-а и Ш -а н а  м е т а л л и ч е с к и х  п о д ­
к л а д к а х ,  а т а к ж е  у з к о к о л е й н ы х  р е л ь с о в  № 11 б е з  
п о д к л а д о к  в ш и р о к о к о л е й н о м  п у т и  и з  р е л ь с о в  т и п а  
1-а; н е д о п у с т и м о  т а к ж е  и п р и м е н е н и е  д л я  т р е т ь е й  
н и т и  р е л ь с о в  у з к о й  к о л е и  № 7  и 8 д а ж е  с у к л а д к о й  
на м е т а л л и ч е с к и х  п л о с к и х  п о д к л а д к а х  т о л щ и н о й
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8 мм в ш и р о к о к о л е й н о м  п у т и  и з  р е л ь с о в  т и п о в  1-а , 
П-а и Ш -а.
Очевидно, в этих последних случаях необходимо третью рельсо­
вую нить из узкоколейных рельсов № 7 и 8 поднимать на деревянные 
подкладки такой толщины, чтобы избежать указанных осложнений, 
а узкоколейный рельс №  11 укладывать в сочетании с рельсом типа 1-а 
обязательно на металлических подкладках.
§ 8. Основания для выбора типов рельсов при укладке четырех­
ниточного сплетения трех путей
Практически целесообразными сочетаниями ширины колеи трех 
совмещаемых путей, приведенных в § 3, являются колеи sx =  1 524 мм, 
s2=  1 435 мм и s з =  750 мм.
В пятирельсовом сплетении этих путей в укладке узкоколейного 
пути (s3) необходимо будет руководствоваться соображениями, выска­
занными в отношении трехрельсовых сплетений, подбирая наиболее 
целесообразное сочетание рельсов узкой колеи с соответствующими 
рельсами широкой колеи. Что же касается рекомендованного пере­
хода к  четырехниточному сплетению, то фактически для создания 
узкого пути (s3) в данном сплетении никаких узкоколейных рельсов 
специально укладывать не требуется, так как  колея 750 мм образуется 
лишь за счет раздвижки двух сплетенных путей колей 1 524 и 1 435 мм.  
Ответ на вопрос о типах рельсов для четырех нитей данного тройного 
сплетения должен быть ограничен указанием на то, что в сплетениях, 
ширококолейных путей всегда укладывались рельсы своих типов для 
каждой колеи.
Поэтому вопрос о типах рельсов четырехниточного сплетения 
мог бы свестись лишь к  проверке условия движения по узкому пути 
шириной колеи в 750 мм, но так как  из предыдущих примеров рас­
чета следует, что применение рельсов с относительно большой раз­
ностью в их высоте (широкий и узкий типы) не встречает никаких 
осложнений, то тем более не следует ожидать каких-либо осложнений 
в укладке сплетения трех путей с предлагаемым сочетанием ширины 
их колеи, так как  разность в высоте рельсов для колей 1 524 и 1 435 мм  
относительно незначительна и, очевидно, ни в каком случае не может 
итти в сравнение с упомянутой выше разностью между высотой рель­
сов широкой и узкой колей. Отсюда следует, что проверка условий 
движения узкоколейных поездов по рельсам разных типов в обеих 
нитях (советской и заграничной колей), образующих колею 750 мм,  
не требуется.
§ 9. Основания для установления наименьшего расстояния между 
рабочими гранями головок смежных рельсов сплетения
Установление наименьшего расстояния между рабочими гранями 
головок ближайших — смежных -—• рельсов сплетения (Kmin) должно 
иметь п р а к т и ч е с к о е  з н а ч е н и е  л и ш ь  д л я  с о е д и ­
н е н и я  п у т е й ,  укладываемых в форме четырехниточного (четы­
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рехрельсового) сплетения с несимметричным расположением относи­
тельно оси земляного полотна вводимого (вплетаемого) в сплетение 
пути, и с к л ю ч и т е л ь н о  п р и  с п л е т е н и и  п у т е й  
с ш и р и н о й  к о л е и ,  б л и з к о й  п о  в е л и ч и н е  о д н а  
к д р у г о й .
Таким примером является (в этом случае) соединение союзной 
нормальной колеи 1 524 мм с нормальной международной 1 435 мм, 
не осуществимое в форме трехрельсового сплетения, так как  разность 
в ширине колеи 1 524 —• 1 435 =  89 мм меньше полусуммы ширины 
подошвы рельсов нормальных типов СССР и ширины подошвы рель­
сов нормальных типов всех сопредельных с СССР стран (в любом 
сочетании этих типов рельсов).
Д л я  у с т а н о в л е н и я  н а и м е н ь ш е й  в е л и ч и н ы
указанного р а с с т о я н и я  м е ж д у  р а б о ч и м и  г р а н я м и  
р е л ь с о в  д л я  ч е т ы р е х р е л ь с о в о г о  сплетения К т ы
двух путей с мало отличающейся
шириной колеи следовало бы руко­
водствоваться, в о-п е р в ы х, у с ­
л о в и я м и  с в о б о д н о г о  п р о ­
х о ж д е н и я  гребней колес по­
движного состава в просвете между 
смежными рельсами; в о-в т о р ы  х, 
с о ч е т а н и е м  т и п о в  у к л а д ­
к и  р е л ь с о в  с п л е т а е м ы х  
п у т е й ,  а именно: а) без подкла­
док на промежуточных ш палах;
б) с подкладками, укладываемыми
сплошь на одном из совмещаемых 
путей, и в) с подкладками, укладываемыми сплошь на обоих сов­
мещаемых путях, с обязательной о д н о в р е м е н н о й  п р о в е р ­
к о й  п о р я д к а  р а з м е щ е н и я  ч е т ы р е х р е л ь с о в о г о  
сплетения в пределах шпалы (по ее длине).
Д л я  с о б л ю д е н и я  у с л о в и й  с в о б о д н о г о  п р о ­
х о ж д е н и я  г р е б н е й  к о л е с  явилась бы достаточной, на­
пример, величина просвета t между головками рамного рельса и 
остряка стрелки в его корне, установленная в размере 71 мм (в стрел­
ках из рельсов типа Ш -а). Но для сохранения (создания) такого
размера просвета требуется особая конструкция стрелки, осуще­
ствление которой в сплетениях путей совершенно нецелесообразно, 
тем более что различные сочетания в типах укладки сплетаемых путей 
определяют больший размер этого просвета.
П е р в ы й  т и п  у к л а д к и  р е л ь с о в  о б о и х  с о в м е ­
щ а е м ы х  п у т е й ,  т.  е. б е з  п о д к л а д о к  н а  п р о м е ж у ­
т о ч н ы х  ш п а л а х .  Д ля рассмотрения этого вопроса примем та­
кие обозначения:
Kmin — наименьшая величина расстояния между рабочими гра­
нями головок ближайших смежных рельсов;
/ — величина просвета между головками тех же рельсов;
2 : 8
v и Ушах — ширина головок укладываемых рельсов; 
bt и Ьг — ширина подошв укладываемых рельсов; 
й1 и d2— толщина костылей (или диаметр головок шурупов, или 
толщина костыля и диаметр головки и шурупа).
В зависимости от сочетания этих элементов скрепления наимень­
шая величина расстояния между рабочим» гранями головок рельсов 
должна составлять (фиг. 187)
K m i n  —  t  - j-  Vn ^1 + ^ 2  | л i j  ( fmax+Hi )О Г  “ 1 “Г  “ 2 ~  o '  “ +  vn
И Л И
T^min — ^1+  2^ + ( 1)
В т о р о й  т и п  у к л а д к и  с о в м е щ а - ,  
е м ы х  п у т е й ,  когда один из путей уклады­
вается сплошь на подкладках, а другой — только на 
подкладках, укладываемых на стыковых шпалах, 
формально не может отличаться от приема укладки 
обоих путей сплошь на подкладках, так как воз­
можный просвет при сближении рельсов будет
Фиг. 188
сведен на-нет на тех шпалах, которые явятся стыковыми для 
пути без подкладок. Поэтому следует (в данном случае для большего 
сближения рельсов между собой), во-первых, н а  с т ы к о в  ы х  
ш п а л а х  п у т и ,  у к л а д ы в а е м о г о  б е з  п р о м е ж у ­
т о ч н ы х  п о д к л а д о к ,  не класть металлических подкладок 
п о д  р е л ь с ы  п у т и ,  у к л а д ы в а е м о г о  с п л о ш ь  н а  
п о д к л а д к а х ,  и, во-вторых, не допускать совпадения стыков 
сплетаемых путей в одной плоскости, перпендикулярной оси земляного 
полотна; тогда действительно можно достигнуть максимального 
сближения смежных рельсов (фиг. 188).
При этих условиях наименьшая величина промежутка между 
рабочими гранями головок смежных рельсов [в том случае, когда 
сплошь на подкладках укладывается путь шириной колеи sx >  s2, 
а последний (s2) без подкладок (фиг. 189)] будет
Umax V 
~ 2  2 ’
C-j_ t) 2
^C m in  =  U m ax t =  U m ax  2 ^ 2. ~
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и ли
Z C m in —
Umax £  , Ci +  Ь2 ,0 ~1 „ (-<2. (2 ')
Д ля случая же, когда путь с шириной колеи s2 <  s1 уклады­
вается сплошь на подкладках, а путь шириной колеи sx без под­
кладок (фиг. 190),
^Cmin — Vn t =  f r n a x  +  о2 +  d f- h  -  " " Г  -  %
И ЛИ
„  _  0 2 I c 2 +  £ l  I J
A m i n  —  2    *---------2 ----------' (2")
Т р е т и й  т и п  у к л а д к и ,  когда оба пути укладываются сплошь 
на подкладках (фиг. 191):
U  ■ —  It Д .  C l l  С 2 U m a x  V 2
A m in  —  t^m ax  t —  ‘'m a x  2  ~2------2  2  ’
И Л И
„  _  f m a x  f 2 , C1 +  C2 / o " ' \
A m i n  —  2  ;--------- 2 ------* V“  /
Д ля конкретного случая укладки соединения из наиболее тяже­
лых рельсов (для СССР типа I-а и сопредельных стран, например 
Германии типа 15е — 45,05 кг [пог. м) при укладке без подкладок 
при размерах:
для рельсов типа 1-а
v =  70 мм] Ьх =  125 мм] dx — 16 мм]
для рельсов типа 15е
v =  72 лш; 62 =  110 мм-, d2 =  16 мм
получим




rs    +  ^ 2  , U m ax V
Kmin — 2~ A" О r “ i T “ 2 =
1 2 5 +  110 7 2 - 7 0
= ----- 2-------- t"---- 2------ + * ® +  16 =  150,5,
t  — Kmin “ ^max *— 150,5 — 72 — 78,5 MM,
т. e. больше приведенного минимального размера для просвета 
между смежными рельсами.
Вообще большую величину будет иметь просвет t между голов­
ками смежных рельсов при укладке одного из путей или обоих на 
подкладках. Например, при совмещении рельсов типа I-а (СССР) 1 
на подкладках длиной 209 мм  с рельсом типа 15е без подкладок 
по формуле (2') получим
7 2 — 70 , 2 0 9 +  110 , _
Ктт = ---- 2-1 т---------------h 16 =  176,5 мм.
%
Следовательно,
t =  Kmin — Птах =  176,5 — 72 =  104,5 >  78,5 мм.
Величина К т т ,  а следовательно и t ,  будет еще больше, если 
укладывать оба совмещаемых пути на подкладках.
Перейдем теперь к  рассмотрению третьего условия и увидим, 
как размещаются рельсы в пределах длины шпалы при указанном 
сочетании ширины колеи совмещаемых путей и приведенном способе 
укладки рельсов.
Из фиг. 192 следует, что
I  —  + + $ ! +  Kmin + * 2 »
(где I — длина шпалы), откуда
Xi~\~X2 =  I  —  (S i +  Km in)-  (1 )
Д ля случая, когда колея шириной s2 <  sx сплетается с колеей
sv  очевидно, по середине шпалы будет расположена ось колеи
шириной Si и, следовадельно,
*  =  * = * .  (2)
Подставляя это выражение в уравнение ( 1), получим
Х 2 =  1 -  ($1+ Kmin) ~  (/ ~  ^  Sl> -  Kmin: (3)
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Д ля случая же, когда колея шириной sx >  s2 вплетается в колею 
s 2, очевидно, симметрично расположена будет ось пути этой колеи 
и, следовательно,
l — s2
• Х о =   я
(фиг. 193).
Подставив это выражение в уравнение (1), получим
или
Xl =  I — (Si +  Kmin) - /  —  S22 ’









е  -------------------------------------------- -
Ф иг. 192 Фиг. 193
Применим полученные формулы на конкретном примере ^ -соче­
тания колеи в 1 524 мм  с колеей в 1 435 мм.
Колея s2 =  1 435 мм из рельсов S-49 вплетается в колею Si =  
=  1 524 мм  из рельсов типа I-а; длина шпалы / = 2  700 мм ; шири 
на подошвы и головки рельса типа 1-а Ьх — 125 мм; цх = 7 0  мм- 
v. рельса типа S-49 (Германия)— Ь2 — 125 мм и v2 — 1 0  мм.
Кп
vma * ~ v  + bL t_ b ±  +  di +  da =
2 1 2 
70 — 70 , 125 +  125




Kmin =  157 m m ;-
=  588 m m ;l — s1 2 700— 1 524
-Kmin =  588 — 157 =  431 мм.
Д ля данного сочетания рельсов величина забега конца шпалы 
относительно.рабочей грани головки и ближайшего рельса полу­
чилась меньше 575 мм, т. е. меньше минимально допустимой по
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современным условиям величины для главных путей. Д ля станцион­
ных путей этот минимум равен
2 5 0 0 — 1 524 ----------=  488 мм,
12
где 2 500 — длина шпалы для станционных путей в мм.
Д ля случая ж е, когда колея s t =  1 524 мм  вплетается в колек» 
s2 — 1 435 мм, получим (при длине шпалы I =  2 700 мм)
*1 =  Ц ^ 2 -  (Si +  Kmin) =
_  2 700 -f- 1 435 5 2 4 +  ! 57) =  386,5 мм,
т. е. еще меньше допускаемой величины для главных путей.
Очевидно, с увеличением Ктт величины х х и х2 будут значительно 
уменьшаться по сравнению с допускаемой.
Таким образом, можно констатировать, что в п л е т е н и е  б о л е е  
ш и р о к о й  к о л е и  в б о л е е  у з к у ю  ( но  м а л о  о т л и ­
ч а ю щ у ю с я  о т  б о л е е  ш и р о к о й )  м е н е е  в ы г о д н о .  Укладка 
одного из совмещаемых путей или обоих путей на подкладках заста­
вляет или отказаться от совмещения или принимать какие-либо спе­
циальные меры по усилению боковой устойчивости пути. Кроме того, 
в подобных случаях нужно стремиться к  более целесообразным соче­
таниям типов укладываемых рельсов, т. е. укладывать рельсы менее 
тяжелых типов1.
Г Л А В А  I X
СОВМЕЩЕНИЕ И РАСПЛЕТЕНИЕ СОВМЕЩЕННЫХ ПУТЕЙ 
§ 10. Виды, схемы вводов и расплетений и их классификация
Вводы для совмещения путей и расплетения совмещенных путей 
являются разноименными лишь по названию, по существу же это 
одни и те же устройства; поэтому в дальнейшем мы их будем на­
зывать расплетениями путей.
К этим устройствам следует отнести такж е случаи пересечения 
стрелочных переводов какой-либо ширины колеи путями другой ши­
рины колеи, так как по своему виду эти пересечения являются одной 
из форм расплетения путей.
В общем итоге разновидности расплетений путей могут быть пред­
ставлены значительным количеством схем (той или иной практической
1 Одним из практических м ероприятий по усилению  боковой устойчивости 
пути при малой величине забегбв концов ш пал относительно рабочей грани 
головки ближайшего рельса может явиться зам ена (через одну или через, 
две) шпал брусьями (типа переводных) длиной 2,9 — 3,0 м .
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ценности) в зависимости от числа сплетаемых путей (двух или трех), 
сочетания их ширины колеи, числа рельсовых нитей сплетения (трех 
иди четырех) и типов рельсов (фиг. 194 — 241).
■
Опыт классификации этих разновидностей и более или менее 
целесообразных их схем представлен в табл. 36.
По своему внешнему виду расплетения путей приближаются 
в большинстве случаев к  типу простого стрелочного перевода, а иногда 
и симметричного, отличаясь от последних некоторыми особенностями 
в характере и конструкции составных частей, причем большинство 
этих особенностей падает на долю трехрельсовых расплетений.
Ф иг. 204








Классиф икация разновидностей 'р а  сплетений
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ной острой кре­
стовиной, А-9 и 

















А-15 с одной 
острой крестови­





А-3 и А-4 с од­
ной острой и одной 
тупой крестови­
нами
А-14 с одной 
острой и одной ту­
пой крестовинами
А-7 и А-8 с дву­
мя острыми и од­
ной тупой кресто­
винами, А-11 и 
А-12 с одной ост­
рой и одной тупой 
крестовинами
А-17 с двумя 
острыми и одной 
тупой крестови­
нами, А-18 с одной 
острой и одной ту ­
пой крестовинами







совмещаемых путей (вариантов схем)
Таблица 36
т и Т ри  пути
1 435 мм  и с м алой разностью  в ш ирине 
колеи  (1 524  и 1 4 35  мм )
1 5 24 , 1 435  и 750 мм
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мещенных путей 




а) два совмещен? 
ных и один сам о­
стоятельный (D-2 
с двумя острыми 
и одной тупой кре­
стовиной; D-3 с 
двумя острыми и 
двумя тупыми 
крестовинами);
б) две пары сов­
мещенных (D-8 с 















Ф иг. 212 Ф иг. 217
Ф иг. 219
Ф иг. 220











J J *  1
' —  ■
.............. t  г
1 Л *  S * ■Уг* • $ » Л




ф и г . 240
Ф иг. 238
232
Наиболее существенными из них являю тся, например, применение 
одиночных (непарных) остряков, укладка отдельных тупых крестовин 
без соответствующей пары и, следовательно, без перекрывающего 
мертвое пространство крестовины контррельса или укладка этих 
крестовин параллельно острым крестовинам и т. п.
В первых двух случаях приходится укладывать у  параллельных 
остряку или тупой крестовине рельсовых нитей специальные контр- 
_ рельсы, а в последнем случае устраивать специальный отбойник (про­
тектор) на соответствующем усовике острой крестовины (фиг. 242) 
и, кроме того, удлинять один из усовиков острой крестовины.
Практикующаяся за границей укладка расплетении совмещенных 
путей с большой разностью в ширине колеи,и различными типами рель­
сов заставляет для выполнения обязательного требования приведения 
головок рельсов всех нитей расплетения в один уровень применять 
■ специальные уравнительные деревянные подкладки или нашпальники 
толщиной, соответствующей характеру укладки рельсовых нитей 
(см. § 7). С нашей точки зрения гораздо рациональнее укладывать нити 
расплетений путей с большой разностью в ширине колеи рельсами 
одного и того же типа широкой колеи, что значительно упрощает 
укладку и содержание в исправности этих устройств.
Кроме того, в заграничной практике применяют сборные кресто­
вины, сердечники которых изготовлены из двух отрезков рельсов раз­
ных типов. Иногда применяют общую для обоих путей крестовину 
и остряки с рамными рельсами узкоколейного типа (для пропуска 
по ним Подвижного состава обеих колей), что для современных на­
грузок на ось ширококолейного состава является рискованным даже 
при пропуске по этим элементам расплетений только ширококолейных 
вагонов. Вагоны по таким крестовинам передвигаются узкоколейным 
локомотивом.
Наконец, там же применяются одиночные неподвижные остряки 
типа так называемых глухих ответвлений (напоминающих трамвайные
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остряки) с укладкой направляющих контррельсов, причем эти остряки 
имеют фасонное сечение для улучшения их работы при непосредствен­
ном воздействии на них бандажей колес. Образец подобного остряка 
приведен на фиг. 243.
Подобную конструкцию остряков следовало бы использовать и 
в нашей практике с некоторыми ограничениями скоростей движения.
Очевидно, эти специфические устройства следует применять во 
всех случаях долговременного или постоянного совмещения путей; 
при временных же совмещениях путей (особенно в обстановке воен­
ного времени при недостатке в подобных конструкциях или невозмож­
ности кустарного их изготовления) следует пользоваться обыкновен­
ными крестовинами (острыми или тупыми) и остряками наиболее рас­
пространенных типов и размеров. Вообще же при расплетении путей 
с большой разностью в ширине колеи следует укладывать все нити 
из рельсов одного и того же ширококолейного типа.
В качестве подрельсовых опор для укладки расплетений должны 
применяться переводные брусья, которые следует укладывать по 
эпюрам соответственно эпюрам стрелочных переводов (см. § 16 и 34).
В дальнейшем изложении приводятся расчеты для разбивки и 
укладки всех видов расплетений в условиях использования преиму­
щественно употребляющихся на железных дорогах СССР типов рель­
сов и размеров остряков и крестовин обычных марок (с приведением 
в соответствующих случаях указаний на возможность применения 
специальных устройств, подобных описанным выше).
Что касается условий совмещения колеи 1 435 мм  (т. е. междуна­
родной) с узкой колеей 750 мм  (1 ООО мм), то в этих случаях укладка 
расплетения будет зависеть от того, какими элементами стрелочных 
переводов мы располагаем. Приведенные схемы расчетов одинаково 
применимы ко всем сочетаниям совмещаемых путей.
Особо следует сказать о типах рельсов и конструкций крестовин 
и остряков с рамными рельсами в тех случаях, когда по широкой 
колее, совмещенной с узкой, предполагается пропуск только широко­
колейных вагонов. При таких условиях, очевидно, можно использо­
вать заграничную практику, облегчая условия укладки расплетения
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применением крестовин и остряков с рамными рельсами узкоколей­
ных типов и понижая пределы допускаемых радиусов соединительных 
кривых и т. п.
Кроме того, особое внимание следует уделить случаям применения 
типовых ширококолейных крестовин марок 1/9 и положе для про­
пуска по ним подвижного состава 750-мм колеи, узость бандажей 
которого может вызвать их «проваливание» при переходе с усовика 
крестовины на ее сердечник или «падение» этих же бандажей на тон­
кую часть сердечника даже при ширине 103 мм  (для паровозов), не 
говоря уже о бандажах вагонеток с шириной колес 83 мм.
В предупреждение подобных явлений следовало бы использовать 
следующие способы:
а) повысить дно (накат) в жолобе крестовины, предназначенной 
для пропуска узкоколейных бандажей, независимо от того, что по 
этому жолобу будут проходить ширококолейные бандажи, перекаты­
ваясь на гребнях;
б) применить подвижной (прижимной) усовик.
Наконец, можно заменить соответствующие крестовины подвиж­
ным рельсом на шкворне (по типу американских стрелочных перево­
дов), но с обязательным обеспечением безопасности движения ввиду 
неизбежных разрывов рельсовых нитей.
§ 1 1 .  Расплетения совмещенных путей с большой разностью в
ширине колеи — с тремя рельсовыми нитями (варианты А)
Р а с ч е т ,  р а з б и в к а  и у к л а д к а .  Примерами подобных 
вариантов, практически наиболее вероятных (фиг. 194— 211), будут 
совмещения путей с шириной колеи 1 524 или 1 435 мм с узкоколей­
ными путями шириной колеи 750 мм.
Рассмотрим последовательно все эти варианты, разделив их со­
гласно табл. 36 на менее и более сложные.
К менее сложным надлежит отнести все те варианты (А-1, 2, 5, 6 , 
9, 10, 13, 15 и 16), где для расплетения совмещенных путей должны 
быть применены острые крестовины наиболее ходовых марок и обык­
новенные стрелочные прямолинейные остряки, позволяющие осуще­
ствлять отводы путей в любую сторону, иногда неподвижные — типа 
глухих ответвлений (§ 10). Более сложными необходимо считать те 
варианты (А-3, 4, 7, 8 , 11, 12, 14, 17 и 18), которые требуют непре­
менного применения тупых крестовин (если последние не могут быть 
заменены парой встречных остряков). Все эти разновидности распле­
тений, кроме того, зависят от назначения расплетений; в этом отно­
шении все варианты расплетений разбиты на следующие группы:
а) расплетения совмещенных путей на самостоятельные пути 
(вводы и выводы путей из сплетения);
б) расплетения совмещенных путей на совмещенные и один само­
стоятельный путь.
Вместе с тем все эти варианты должны быть разбиты на рекомен­
дуемые к применению и не рекомендуемые.
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§ 12. Расчет, разбивка и укладка расплетений трехрельсового 
совмещения путей на два самостоятельных пути.
Простейшими примерами расплетений этого вида являю тся вари­
анты А-1 и А-2 одностороннего расплетения.
П о  в а р и а н т у  А-1 (фиг. 194) два совмещенных пути с шири­
ной колеи s x и s 2, причем sx значительно больше s2, расплетаются 
на два самостоятельных пути; при этом путь с большей шириной 
колеи s x сохраняет прямолинейное направление, а путь с меньшей 
шириной колеи s2 ответвляется в сторону.
Все расплетение, как  и все трехрельсовые совмещения, рекомен­
дуется укладывать рельсами одинакового типа из числа принятых 
для железных дорог с шириной колеи sx (1 524 или 1 435 мм).
Расчет этого расплетения имеет целью прежде всего определить 
радиус кривой ответвляемого узкоколейного пути в зависимости 
от марки крестовины 1 /N ,  а затем определить размеры остальных эле-
Расстояние от начала внутренней кривой до корня остряка
Д лина расплетения в пределах от острия пера до математиче­
ского центра крестовины
ментов расплетения для его раз­
бивки.
Обоснованием данного расче­
та являются соображения, обле­
ченные в следующие уравнения 
(фиг. 244):







Д лина внешней дуги кривой узкоколейного пути 
L 0 =  0,0174533 а° г.
То же внутренней дуги
L'o =  0,0174533 (а — Р)° (г — s2). (3 ')
(3)
х2 =  2 (г — s2) ( /  +  i>),
откуда
х = У  2 (r —  s2) ( t  +  а). (4)
L t =  l  —  x + T - f - ( T -\-h) cos a. (5)
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Д лина расплетения в пределах от переднего стыка рамного 
рельса до хвостового стыка острой крестовины
Lp =  т  -Н- L t +  q. (6)
Величину п передней части крестовины, к ак  и величину q хвосто­
вой ее части, следует выбрать по табл. 2 и 19 для крестовин, при­
меняемых в СССР. Д ля колеи же 1 435 мм  следует принимать п и q 
по данным для крестовин этой колеи или путем определения длины 
передней и хвостовой ее частей в натуре. Необходимо иметь при этом 
в виду, что для колеи 1 435 мм  применяются в некоторых случаях 
крестовины с криволинейным очертанием одной из граней ее сер­
дечника и усовика. Подобные крестовины меняют условия расчета, 
так как  в этом случае отпадает необходимость прямой вставки между 
переводной кривой и математическим центром крестовины, что по­
зволяет увеличить радиус кривой, который, очевидно, должен в этом 
случае соответствовать радиусу криволинейного канта крестовины. 
Наконец, при специальном изготовлении крестовин союзной колеи 
следует использовать следующие расчетные формулы для определе­
ния длины передней части крестовины:
для м цельнолитых крестовин
п =  65iV -f- 400;
для сборных
. чл; , 150 , 500 8п =  (D — v + e ) N  Н— I,— 1— 75- . —
(7)
или
п — (и — v + 5 0 ) N + 4 0 0 .
Длина~хвостовой части q: 
для цельнолитых и сборных крестовин с литым сердечником
q =  ( u + v + d ) N ;  )
для сборных со сборным сердечником [ (8)
g =  (u + i> + 5 0 )N -f  400. J
Длину рубки можно определить по уравнению
L t =  I —  х + Т +  ( Т +  Л) cos а =  / +  Л + Л + 2 8 ,
откуда
А  =  Т + (Т  + Л ) cos а — х  — п — 2 3. (9)
Если размер А  окаж ется больше нормальной длины рельса 
то длина рубки
А  —  10 +  д, (10)
причем, если разность А  — 10 будет меньше 4 м  (в крайнем случае




Если же А  окажется меньше нормальной длины рельса 10, 
то длина рубки будет равна
А; (10”)
если же при этом разность между А  и /0 будет меньше, чем рас­
стояние от конца рельса до крайнего болтового в нем отверстия, 
то в этом случае следует также уложить две рубки, длина каждой 
А - Ьиз которых составит — 2—•
В уравнениях (1) — (10) приняты следующие обозначения: 
sx— ширина широкой колеи (1 524 или 1 435 мм); 
s2 — ширина узкой колеи (750 мм);  
а — угол крестовины;
I — длина остряка;
(3 — угол между рабочей гранью рамного рельса и рабочей гранью 
прилегающего к нему остряка; 
h — прямая вставка между концом кривой и математическим 
центром крестовины;
Т — тангенс переводной кривой; 
г —-радиус внешней (упорной) нити этой кривой; 
t — просвет между головками путевого (рамного) рельса и остря­
ка в его корне по нормам меньшей ширины колеи s2 
(например, для колеи s2= 750 мм t составляет 57 мм и 
выше);
и ширина подошвы 1 рельса колеи sx (большей ширины); 
v — ширина головки /
п длина передней^части I Кресховины колеи s,; 
q — длина хвостовой части |
D  — ширина рельсовой подкладки для рельсов колеи Si; 
е — промежуток между этими подкладками в передней части 
крестовины (обычно е составляет от 0 до 10 мм); 
d — промежуток между подошвами рельсов, примыкающих к 
хвосту крестовины (обычно d =  1 0 1 5  мм);  
т  — выступ стыка путевого (рамного) рельса перед острием 
остряка;
L t — теоретическая длина расплетения;
L„ — практическая длина расплетения; 
о — величина (расчетная) стыкового зазора (обычно 8 =  8 мм). 
П р и м е р  р а с ч е т а .  Ширина колеи совмещенных путей sx =  
=  1 524 мм H Sj =  750 мм; рельсы типа Ш -а.
Крестовина сборная с литым сердечником марки 1/9. Угол
а =  6°20'25"; sin а =  0,110436; cos а =  0,993884.
Величину t жолоба в корне остряка примем равной 57 мм.
Величину передней части крестовины берем по табл. 19: « = 9 3 0  мм] 
h =  930+370 =  1 300 мм.
Длину остряка примем I =  5 565 мм.
По уравнению (1)
Г " Щ Ш 3 6  ~  1300 “ 5491 " •
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По уравнению (2)
г  5 491___ =  —А 49! -  =  99 137 мм.
■tg3°10'13" 0,055588
По уравнению (4)
х =  / 2  (99 137 — 750) • (5 7 + 6 0 ) =  4 757.
По уравнению (5)
L t =  5 565 — 4 757 +  5 491 +  (5 491 +  1 300)0 ,993884=  13049 мм.
По уравнению (9)
А  =  5491 +  (5 491 +  1 300)0 ,993884— 4 757 —
—  1 3 0 0 — 2-8 =  6 923 мм.
Размер г можно несколько увеличить за счет уменьшения вставки 
до размера Л <  п.
Разбивка этого вида расплетения заключается прежде всего в уста­
новлении или выборе на оси узкого пути точки, соответствующей мате­
матическому центру’крестовины, а затем в отмере от этой точки рас­
стояния L„ определенного по уравнению (5), и установлению точки 
острия остряка I, затем в отмере от той же точки расстояния л, рав­
ного длине передней части крестовины. От точки, соответствующей 
острию остряка, отмеряется назад к  крестовине расстояние (/ —  х), 
в конце которого восстанавливается перпендикуляр до пересечения 
с рабочей гранью путевого рельса для установления начальной точки 
для разбивки ординат кривой ответвлений.
Разбивка ординат переводной кривой ведется обычными приемами 
в зависимости от способа укладки расплетения.
Укладка же расплетения ведется по аналогии с укладкой стре­
лочных переводов в зависимости от условий движения поездов (см. 
§ 4 8 — 51).
П о  в а р и а н т у  А-2 (фиг. 195) два совмещенных пути, один 
с большей шириной колеи sx (например, 1 524 или 1 435 мм) и Другой 
с меньшей шириной колеи s2 (750 мм), расплетаются на два само­
стоятельных пути, причем путь е шириной колеи s2 по этой схеме 
предполагается с прямолинейным направлением, а путь с большей
шириной колеи s, должен быть отведен в сторону. Рельсы для всех
трех нитей расплетения или одинаковые (одного из типов, принятых 
для более широкой колеи 1 524 или 1 435 мм) или третья нить уклады­
вается из рельсов узкой колеи с обязательным расположением их 
в одном уровне (за счет подведения уравнительных деревянных под­
кладок или нашпальников).
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  (фиг. 245):
• t v . л  \
s i np =  '— j— > П/







Длины/передней п и хвостовой q частей крестовины определяются 
порядком,' изложенным в § 9 главы V I11 по формулам:
L t =  ( l+ T )  cos$ +  (T + /z)cosx; (6)
Lp =  (7)
A =  L0+ / z — n — 2 S. (8)
Р  Длина рубки определяется в зависимости от соотношения вели­
чины А с нормальной длиной /0 рельса по аналогии с приемами, изло­
женными в § 9 главы VIII .
Расплетение путей по этой схеме вряд ли может быть рекомендо­
вано безоговорочно, так как максимальный размер радиуса ответ­
вления ширококолейного пути в этой схеме (при обычных марках 
крестовины 1/9 и 1/11 железных дорог СССР) получается меньше 
допускаемых предельных его размеров для колей 1 524 и 1 435 мм.
Проверим это расчетом на следующем примере. Рельсы типа Ш -а;
марка крестовины 1/9; длина стрелочного остряка I =  5 565 мм; 
а =  6°2d'25", sin а =  0,110436; просвет в корне пера t = 6 5  мм.
откуда
откуда
7  -  sa — (^  +  у) — h sin а _ 
s i n P+s i n a  ’
г - я 1В& = й /
R  = (a —  p ) ‘
tg
Длина упорной нити переводной кривой 
L0 =  0,0174533 (а — (3)°Р; 
h ^ n .
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Размер t взят в его предельном значении исключительно с целью 
уменьшения угла $ между рабочими гранями прижатого остряка и 
рамного рельса, так как  при этих условиях R  будет максимально 
больше. В то же время наличие лишь остряка, ведущего на ответ­
вление, тоже позволяет применить минимальную величину просвета. 
Угол (3 определяется по формуле
. з t V  _ 60 +  65 ПООЛСО
sm ? =  -  j — “ 5565 : ~  0,022462;
fi =  1°17' 13".
Величину прямой вставки между кривой и математическим цент­
ром крестовины принимаем равной длине передней части кресто­
вины, используя минимальный размер последней для сборных кре­
стовин с литым односторонним сердечником (табл. 19), у которых 
Л =  930 мм.
По уравнениям
s 2 — ( / + 7 ) s i n p  +  (Т + Л ) s i n  а ;  ( 1)
7  R  t g ^ = !  (2)
получим
750 =  (5 565 +  7 )0 ,0 2 2 4 6 2 + (7 + 9 3 0 )0 ,1 1 0 4 3 6 ;
отсюда
7  =  3 930
и
Г> 3 9 3 0  3 9 3 0  _  QO  П Г П
6°20'25" — 1°17'13" 0,044127 ММ'
2
т. е.
R  =  89 м.
При крестовине марки 1/117? увеличивается до 135 м. Это ука­
зывает на возможность в данных условиях лишь ограниченного исполь­
зования подобной схемы расплетения, в частности при условии обра­
щения по более широкой колее лишь таких паровозов, которые могут 
вписаться в данные кривые без заклинивания экипажной их части, 
без заскоков буферных тарелок и с допускаемыми пределами растя­
жения сцепных приборов (стяжек).
Этих осложнений можно избежать, если бы удалось использовать 
крестовины меньших марок, чем 1/ 11.
В конце концов не так  трудно определить требуемую марку кре­
стовины, при которой радиус переводной кривой R  был бы в пределах 
минимально допускаемых размеров, например 150—• 180 м.
Исходным расчетным уравнением для данной схемы (фиг. 245) 
является
/  sin ^  +  R  (cosp —: cos a) + /z  sin а =  s2. (1)
16 3023 2 11
Д ля решения этого уравнения относительно угла а следует, 
выбрав тип рельса, задаться размером I длины остряка и h прямой 
вставки перед математическим центром крестовины в приближенном 
ее значении и остановиться на желаемой величине R, например 
принять
Я =  150-у 180 м.
Так как угол р определится из уравнения
sin Э =  - у - , (2)
где v — ширина головки рельса; / — величина просвета в корне 
остряка (в пределах / = 6 5 ч - 7 1  мм), то, очевидно, в уравнении 
(1) будут известны величины: / s i n (5 =  / +  v; R  cos Э; Лsin а и s2, и 
таким образом уравнение (1) примет следующий вид:
I sin p-f-/? cos (3 — s2 =  Z?cosa — h sin a. (Г)
В левой части уравнения — все известные члены, в правой ж е—чле­
ны с искомой величиной а.
Обозначим
/ sin р + / ?  cos р — s2— D, (3)
а величины cos а и sin а представим в виде
1cos a =  —г - - ——
/ 1+  tg2a
И
, tgaSin a =  tg  a cos a =  — —=r=:
/ i + t g 2«
тогда уравнение (Г ) примет следующий вид:
R  Л tg a




У  l + t g 2a ( R — h tga )'
Возведя обе части уравнения в квадрат, получим 
1 D2
1 +  tg2 a ~  (R  — Л tg а)2’
(D2 — Л2) tg2 a +  2 Л/? tg a[+  D2 — R2 =  0,
—  h R + V  h2R'z — (P 2 — R 2) (D2 — h2)
или
откуда
t g “ -  D 2 — Л2
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Произведем примерный расчет, задавшись величиной R  — 150; 
рельсы типа I l l -а; s2 — 750 мм.
Примем / =  5565 мм; /  =  65 мм; h — 1 200 мм  (имея в виду 
цельнолитую крестовину с наиболее короткой передней частью; 
при сборных крестовинах h может достигнуть величины 3 500 мм).
откуда
р=* 1017' 13"; 
cos  ^ -= cos 1 ° 17' 13" =  0,999748.
При этих данных:
D  =  0 ,1 2 5 + 1 5 0 — 0,999748— 0,75;
D  =  149,62 — 0,625 =  149,34;
-  1,2-150 +  / ( 1 , 2 - 150)2— (149,342 —  1,22) (149,342 — 150) 
g “ (149,342 —  1,22) ’
— 180+  / 3 2  400 — (22 302 ,44— 1,44) (22 302,44-22 500).
- ~ 22 302 ,4 4 — 1,44 ’
- 1 8 0 +  1 /3 2 4 0 0 + 2 2 3 0 1 -1 9 9  п 
tg  a = ----------------- 22301------------------- =  ° ’86734’
откуда
a =  4°57'26".
Подходящая при этом размере угла крестовины марка 1 /7V= 1/12 
(a =  4°45'48") или 1 / N  =  1/13 (а =  4°23'55").
При этих марках
а) 1/7V =  1/12
a =  4°45'48" _ 7 5 0 - 1 2 5  — 1 250-0,083040
И  =sin a =  0,083040 
cos a =  0,996546
0,999748 — 0,996546
521,2
0,003202 ~  162’77 M’ 
h — n — \ ,25 (для цельнолитой крестовины);
6) 1 /N =  1/13 )
a =  4°23'55" D 7 5 0 - 1 2 5 — 1 250-0,076695 529,1
rx —sin a = 0 ,016695  f 0,999748 — 0,997055 0 ,002693’
cos a =  0,997055 )
R  ~  196,56 m ; 
h ~ n  — 1,25 (для цельнолитой крестовины).
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Проверим эти данные для сборных крестовин, приняв h = 3 ,5  м; 
тогда
- 3 , 5 - 1 5 0 +  f /  (3,5 • 150)2-  (149,332- 3 , 5 2) (149,ЗЗ2- 150,02) 
g<X_ 149,332 — 3,52
или
— 525+  / 2 7 5  625 — (22 299,45 — 12,25) (22 2 9 9 ,4 5 -2 2  500) 
g a _  22 299,45— 12,25
или
— 5 2 5 + /  275 625 +  22 287,2 -200,55 1 813,4
g a _  22287,2 ~  22287,2 ’
или
tg a =  0,074177,
откуда
a =  4°14'32".
В этом случае "подойдет либо марка 1/14, при которой tg a  =  
=  0,071429, либо крестовина с маркой 1/10, у которой а =  4°00'15".
При отсутствии крестовин приведенных в расчете марок могут 
быть, в частности, достигнуты несколько облегченное положение за 
счет применения криволинейных остряков и значительное облегчение 
за счет крестовины с криволинейной гранью, например при совме­
щении колеи 1 435 мм  с колеей 750 мм.
Если же радиус переводной кривой необходимого минимального 
размера получить невозможно, то взамен расплетения путей по этой 
схеме следует применить следующий прием: сначала вывести из спле­
тения узкоколейный путь по варианту А-1, а затем уже осуществить 
отклонение пути с большей шириной колеи от прямолинейного напра­
вления, а расплетенный узкий путь отвести так, как  это показано 
на фиг. 246, или использовать схему двустороннего расплетения, 
приведенную на фиг. 206.
В первом случае расчет расплетения производится по варианту 
А-1 (§ 9). Расчет расплетения по схеме двустороннего расплетения 
приводится ниже. Что же касается обоих путей после их расплетения, 
то дальнейшая их укладка в качестве самостоятельных путей осуще­
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ствляется с применением для соединительных кривых радиусов уста­
новленного для каждой колеи предела с соблюдением для междупутий 
расстояний соответственно габаритам обеих колей.
Применение варианта А-2 для промышленного транспорта, оче­
видно, ни при каких условиях не может встретить возражений, если 
на последних будут в обращении паровозы с длиной жесткой базы 
позволяющей легко вписываться в кривые радиусов R  Ss= 100 м.
§ 13. Разностороннее расплетение по варианту А-13
По варианту А-13 (фиг. 206) оба совмещаемых пути (с большой 
разностью в  ширине колеи) расплетаются на самостоятельные откло­
нением обоих путей в разные 
стороны без сохранения прямо­
линейного направления для ка­
кого-либо из них. ' 1 1 ^
Острую крестовину распле­
тения следует укладывать сим­
метрично относительно оси у з­
кого пути (фиг. 247). -  Г ог --------«-____________________
Расплетения по данной схеме 
могут быть допущены без осо­
бых ограничений.
Расчет сводится к  опре­
делению радиусов кривых в  Ф иг. 247
пределах расплетения.
Расчетные формулы (фиг. 247) следующие.
По аналогии с расчетом простого стрелочного перевода:
. Р t +  v 
Sin 2 = ~ 2Г :
а  Д
2 Д





— ~ s l  f t
откуда
h 5= л;
~2 = ( t + T )  sin +  ( T + h )  s in - J ,
s2 — (t +  v) — 2 h sin




R =  —  
tg
R i  =  R  —  sx;
■ ( « - Р У
R u  =  R  — s2; 
T '  =  R  t g - ”
a
T ;






Д л и н ы  д у г :
а) широкого пути упорной кривой
£,„= 0 , 0 1 7 4 5 3 3 R,
внутренней кривой (8)
До =  0,0174533-*- /?, ;
б) упорной кривой узкого пути
К 0 =  0,0174533 —  R,
внутренней кривой (9)
Ко =0,0174533 ~ R i i -  |
Д ля увеличения R  следует принимать /г =  п.
Длина передней и хвостовой частей крестовин устанавливается 
порядком, изложенным в § 12 [формулы (6) и (7)]:
Рубка А,  или рубка А  — /0 — д, или рубка
в зависимости от соотношения величины А  и нормальной длины 
рельсов.
Обозначения те же, что и в § 12.
П р и м е р  р а с ч е т а .  Ширина колеи совмещаемых путей sx =  
— 1 524 мм; s2 =  750 мм; рельсы типа 1П-а.
Крестовина марки 1 /9 сборная с литым односторонним сердеч­
ником с длиной передней части л = 9 3 0  мм; а =  6°20'25''; h прини­
мается равным п =  930 мм.
Остряк прямой I — 5 565 мм; t =  65 мм.
L t — cos-~- -f- (Т + Л ) cos
Lp =  m + L t+ q  cos у ;




~  =  38'36,6"; 
sin  ~  =  sin 3°10' 12,5" =  0,055304; 
tg  =  0,022053.
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750 =  (5 565 +  7 )  0,011231 +  (7  +  930)0,055304,
откуда
7  =  3 923,95 мм
_  3 923,95 _
Нл 0,022053 ~
Разбивка данной схемы расплетения начинается с установления 
места расположения математического центра крестовины (на оси узко­
колейного пути).
Далее, по оси узкоколейного пути от данной точки отмеряется 
расстояние L t, исчисленное по уравнению (10), и от этой точки отме­
ряется величина т выступа переднего стыка рамного рельса или путе­
вого рельса, к  которому примыкает остряк. Контрольным промером
г а  гявляется равенство Lp — q cos L t +  т,  для чего нужно от ма-
ОС
тематического центра крестовины отмерить величину Lp — f/cos ^ [по
уравнению ( 11)].
Укладка этого расплетения ведется порядком, изложенным 
в § 4 8 — 51, и зависит от условий движения поездов.
§ 14. Разностороннее расплетение по варианту А-3
Расплетения по вариантам А-3 и А-4 двух совмещенных путей 
с большой разностью в ширине колеи на самостоятельные (фиг. 196 
и 197) являются более сложными, чем варианты А-1, А-2 и А -13, так 
как требуют применения тупых крестовин. Это обстоятельство за ­
ставляет заменить приведенные схемы расплетения другими комби­
нациями, которые позволили бы избежать необходимости укладки 
этих крестовин, хотя нужно отметить, что применение тупых кре­
стовин позволяет значительно сократить длину всего расплетения и 
избежать извилин внутреннего совмещенного пути и пр.
Расчет расплетения по схеме А-3 по существу сводится к  опреде­
лению величины радиуса кривой расплетенного узкого пути и вели­
чины прямой вставки между этой кривой и математическим центром 
крестовины. Этот расчет отчасти аналогичен расчету простого стре­
лочного перевода с той только разницей, что величина прямой вставки h 
не может быть выбрана произвольно, а должна быть точно определена. 
Расчет расплетения производится следующим порядком (фиг. 248):
+  — s2 =  (I + 7 1) sin 8 +■ ( 7 1 +A j) sin a,
откуда
_ S]. — s2— (/ +  n) — i + s i n a ^
1 sin a +  sin p ’ '  '
П о  уравнению  (1 )
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здесь hl лх; вместе с тем
Т , = r xtg.
откуда
г, =
7 Y  ,
, а ’ 
t g - 9-
Г =  /-J+  s2; 
T - r t g ( «  — р);
t -f- v . „
—у —• =  sin р;







sx — (7 +  T)s in[  
sin а — Т.
Длина проекции на горизонтальную ось всего расплетения 
L t =  (I + Т )  cos р +  ( Т + Л ) cos 2 ;
с





d 5= л +
Здесь г — радиус упорной нити кривой узкого пути;
/у — радиус внутренней нити кривой;
Т и Ti — соответствующие тангенсы этих кривых;
п — длина передней части острой крестовины, определяемая 
по формуле (7) § 12; 
п, — длина острякового рельса тупой крестовины; 
t — ширина жолоба в корне остряка для узкой колеи, соста­
вляющая 4 5 — 50 мм; 
d — расстояние между центрами острой и тупой крестовин;
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h1 — прямая вставка перед математическим центром тупой 
крестовины;
h — искомая прямая вставка перед математическим центром 
острой крестовины; остальные обозначения те же, чта 
и в предыдущих параграфах.
Разбивка расплетения по схеме А-3 (с тупой крестовиной) про­
изводится следующим приемом:
а) от намеченной точки, представляющей математический центр 
острой крестовины, откладывается расстояние й, и таким образом, 
устанавливается центр тупой крестовины;
б) от основания перпендикуляра, опущенного из математического 
центра острой крестовины до пересечения со вторым рельсом широкого 
пути, отмеряется расстояние L t +  т [уравнение (11)], определяются, 
начало рамного рельса и место острия пера.
Остальные операции понятны из фиг. 248.
При отсутствии тупой крестовины схема расплетения по фиг. 196 
может быть изменена по схеме фиг. 220, позволяющей переместить 
путь с шириной колеи s2 от одной рельсовой нити колеи с шириной s* 
к другой, после чего расплетение путей может быть осуществлено по 
схеме фиг. 194.
В этом случае взамен тупой крестовины потребуется два обыкно­
венных или два неподвижных остряка для схемы фиг. 220. Такой 
прием расплетения обладает значительным преимуществом против 
схемы по фиг. 196 и имеет лишь один недостаток, заключающийся 
в S-образной величине внутреннего расплетенного пути (с шириной 
колеи s*). Но и при применении больших радиусов кривых извилины 
не будут иметь существенного значения, тем более что ширина s2 
соответствует узкой колее, которая допускает вообще довольно кру­
тые кривые.
Расчет разновидности расплетения путей по фиг. 249 сводится 
к расчету, приведенному для схемы фиг. 194 в § 12,к расчету для схемы 
фиг. 220 и к  определению в конечном итоге всей длины расплетения 
по уравнению
LpacriAem  в
где L t — длина расплетения по схеме фиг. 194;
L ' t — длина подвода узкого пути по схеме фиг. 220; 
р  — прямая вставка между встречными остряками; величина 
этой вставки должна составлять р  — +  т,  если между
остряками располагаются стыки рельсов, являющихся по 
отношению к  острякам как  бы рамными, причем т1 и т 
являются величинами выступа последних за острия соот­
ветствующих остряков.
Если остряки по схемам фиг. 194 и 220 одинаковой длины, то 
р  — 2 т .  Если ж е встречные остряки будут прилегать к  одному и 
тому же рельсу (что вполне возможно практически), тогда прямую 
вставку следует делать не менее 2 м,  т. е.
Разбивка расплетения по данной комбинированной схеме (фиг. 220 
и 194) не требует особых пояснений и должна начинаться от какой- 
либо исходной точки, например места математического центра острой 
крестовины.
Укладка же расплетения должна начинаться с укладки остряков 
и рельсов, к  которым они будут примыкать. В остальном следует 
руководствоваться приемами, изложенными в главе IV , § 52 — 55.
Д анная схема расплетения (фиг. 197), по которой ответвляется 
в сторону путь большей ширины колеи (1 524 или 1 435 мм),  может 
применяться, если крестовины обычных марок 1/9 и 1/11 допустят 
пропуск паровозов с заданной длиной жесткой базы (что обязательно 
следует предварительно проверить хотя бы графическим способом 
Х олля).
В тех случаях, когда обращение заданных паровозов окажется 
невозможным в пределах расплетения, от устройства сплетения по 
схеме фиг. 197 придется отказаться, даже если бы была возможность 
уложить острые крестовины (меньших, чем 1/11 марок), из-за отсут­
ствия тупых крестовин с такими острыми углами.
Попробуем сначала по схеме фиг. 197 определить величину радиуса 
кривой ответвленного широкого пути и убедиться, что его размер 
при марках крестовины 1/11 и тем более 1/9 ниже допускаемых для 
широкой колеи пределов 150— 180 м.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  (фиг. 250):
р  Ss 2 м.
§ 15. Расчет расплетения по схеме фиг. 197
Si —  s 2 =  ( / + 7 )  s i n  р +  ( 7  + Л П ) Sin а ,
откуда
s i — sa — У — Ли s i n  а  _ 
s i n  а  +  s i n  р




Полная длина (проекция на горизонтальную ось) расплетения 
L , =  ( / + T ) c o s p  +  ( T + A „  +  d )co sa ; (6)
d'  — d cos a. (7)
П р и м е р  р а с ч е т а .  Рельсы типа I I I -а; марка крестовины 
1/ЛГ= 1/ 11; a =  5°1 Г 40"; s t  =  1 524 мм; Л „ =  (110+ 50)11  +  390 =  
=  2150 мм; s2 =  750 мм.
Принимаем:
Ли = П ц  =  2 150 лш;
sin a =  0,090536;
W - о - 022462’
Здесь Л ц — прямая вставка перед математическим центром тупой 
крестовины, причем Д ц > Л ц ,  где п ц —часть колен­
ного рельса (сердечника) тупой крестовины, опреде­
ляемая по формуле пи  =  (u + 5 0 )  N +  длина полуна- 
кладки , где и — ширина подошвы рельса; N  — номер 
крестовины;
R  и R"— радиусы соответственно упорной и внутренней нитей 
кривой широкого пути в пределах расплетения;
L  — расстояние между центрами тупой и острой кресто­
вин.
т  =
1 524 — 750 — 125 — 2 150 • 0,090536 
0,090536+0,022462
JJ =  1°17' 13";
=  4017 им;
я- ~  н «  м.
Итак, расплетение путей по фиг. 197 при обычных марках кре­
стовины ( 1 / 9— 1/ 11) может быть допущено при условии про­
пуска паровозов, свободно вписывающихся в переводные кривые 
радиусом R  <  145 м.
Пропуск же любых паровозов может быть осуществлен лишь при 
условии замены в схеме А-4 (фиг. 197) тупой крестовины, например 
парой встречных остряков, что обратит эту схему по существу в ком­
бинацию со схемой А-2 (фиг. 195), при обязательной укладке кресто­
вины марки, меньшей 1/ 11, для случаев пропуска в пределах распле­
тения паровозов, не вписывающихся в кривые R =  110 м (фиг. 251).
Определение марки крестовины для этой цели следует произвести 
приемом, приведенным в § 12.
Разбивка расплетения по схеме А-4 (фиг. 197) производится в та­
кой последовательности (фиг. 250):
а) от точки, определяющей математический центр острой кресто­
вины, надлежит отмерить расстояния d' и L, [ по уравнениям (6) и (7)];
б) в конечной точке расстояния d" восстановить перпендикуляр 
до пересечения со вторым рельсом узкой колеи, что определит место 
математического центра тупой крестовины;
‘ в) от конечной точки расстояния L t отложить величину ш, рав­
ную выступу рамного рельса за острие пера, чем определится место 
стыка рамного рельса сплетения.
Остальные операции ясны из фиг. 250. Разбивку же расплетения 
по схеме, предложенной взамен варианта фиг. 251, Следует начать 
с разбивки схемы А-2 (фиг. 195) от начальной точки, например соответ­
ствующей математическому центру крестовины, затем отложить от 
нее по рельсу узкого пути расстояние L t, равное длине расплетения 
на схеме А-2 (фиг. 195); далее от полученной точки, соответствующей
i  и  — 4
Фиг. 251
252
острию остряка, отмерить последовательно расстояния р Аг I1 +  ^  +  
+  h  +  mi Для определения начала стыка рамного рельса.
Здесь
р  sS m +  rrix > 2  л ,
или
р  <  2 т Э* 2 ,
где р  — прямая вставка между встречными остряками, вели­
чина которой устанавливается так же, как указано 
в § 14;
т и — выступы путевых рельсов за острие остряков;
/х — длина остряков.
Остальные обозначения — по фиг. 251.
Если расплетение укладывается из разных рельсов, то остряки 
все же следует применять одного типа и длиной /х, применяющихся 
на дорогах широкой колеи.
В том случае, если ни схема по фиг. 197, ни предложенный взамен 
ее вариант не могут быть использованы из-за большой длины жесткой 
базы паровоза или за неимением крестовин соответствующих марок, 
следует применить другие приемы расплетения по одному из преды­
дущих примеров, приведенных на фиг. 246 или 252. Расплетения 
по этим вариантам отличаются сложностью, а для их укладки тре­
буется частичное уширение земляного полотна.
§ 16. Разностороннее расплетение по варианту А-14
Вариант А -14 (фиг. 207) является схемой с более сложной комби­
нацией расплетения двух совмещенных путей, так как иное располо­
жение узкого пути, чем по варианту А-13, заставляет укладывать 
кроме острой еще и тупую крестовину, в общем же он является неко­
торой разновидностью схемы А-3. Расчет расплетения по схеме А-14 
в известной части аналогичен расчету симметричного стрелочного 
перевода.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  (фиг. 253):
причем должно быть соблюдено условие:
d >  п + п ' ;  
h — d л :
,  . Р , . а
S2 —  /  S in  -77----- Л s i n  т.




( a - P ) ’
нричем”должно быть R з 150 -г 180 ж; 
г =  / ? — s2;
Т ’ =  r i g - Р.
T " = R i  tg 
/?i =  /? — sx;
L , =  ( / ф Т )  co s-|- +  (T + A )cos-|-;










Здесь n — длина передней части острой крестовины;
п’ — длина передней части острякового рельса тупой кре­
стовины.
Остальные обозначения понятны по фиг. 253.
П р и м е р  р а с ч е т а .  s1= 1 5 2 4  м м ; s2=  750 мм\ s i n а =  0,110436;
sin * =  0,055304; рельсы типа Ш -а; марка острой крестовины 1 / N=
=  1/9; а =  6°20'25''.
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Длина остряка / =  5 565 мм  (но принятым по широкой колее 
размерам).
S in ! - “ 5+ 565 = 0 '01123,i 
п'  =  ( u + 5 0 ) N  +  —  длины накладки;
=  38'37"; р =  1 ° 17' 14"; 
п '  =  (110-1-50)9 +  360 =  1 800 м ;
0Л Ш 3 6 “  6191 > 1665+1800;
<> Л =  6 791 +  1 800 =  8 591;
750 — 62,5 — 8 591-0,055104 _
_  0,011281+0,055304 — * « 0 ;
п 3 186 3186 . . .  , ,
tg  1°15'45" 0,022053 ’ М'
Итак, крестовина с маркой в 1/9 не подойдет, так как радиус 
соединительной кривой получился меньше 150 м.
Очевидно, подойдет крестовина с маркой 1/11, что и проверим;
а =  5°11 '40"
п =  1 810 мм;
sin а =0,090536;
750
d =  0,090536 =  8 284 ММ’ 
sin =  0,045314;
ft =  8 2 8 4 + 1  800 =  10080 мм;
г  _  750 -  62,5 — 10080-0,045314
0,011231+0,045374 - 4 0 6 5  мм;
4065 4065
tg  0°58'37" 0,017053 ^  М'
Таким образом, расплетение по варианту А -14 возможно для 
колеи =  1 524 мм с применением крестовины марки 1/11 и, сле­
довательно, такой же марки тупой крестовины.
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§ 17. Расчет, разбивка и укладка расплетений трехрельсового 
совмещения двух путей на совмещенные пути и один самостоя­
тельный. Общие замечания
Трехниточные совмещения двух путей (со вводом в них одного 
из путей), образующие трехниточные расплетения указанного в за­
головке типа, встречаются довольно часто в практике совмещен­
ных путей.
Все варианты этого вида расплетений в свою очередь разделяются 
иа односторонние и разносторонние расплетения.
Из односторонних расплетений по вариантам А-5, 6 , 7, 8 , 9, 10, 
11, 12 (фиг. 198 —  205) следует выделить варианты А-5, А-6, А-9 
и А -10 как  менее сложные, требующие укладки лишь острых кре­
стовин.
Из разносторонних расплетений по вариантам А -15, 16, 17 и 18 
(фиг. 208 — 211) к  менее сложным нужно отнести вариант А -15, 
требующий укладки лишь одной острой крестовины, и вариант А-16, 
требующий укладки двух острых крестовин.
Остальные варианты одностороннего и разностороннего распле­
тений более сложны, так как требуют острых и тупых крестовин.
В некоторых из предполагаемых вариантов возможна укладка 
одного из остряков в форме глухого ответвления так же, как  и в пре­
дыдущих вариантах расплетений (за исключением схем, представляю­
щих по существу пересечение ширококолейных переводов узкоко­
лейными путями).
Трехниточные расплетения по этим схемам применяются нередко 
в заграничной практике и укладываются не только разнотипными 
рельсами, т. е. со средней (третьей) нитью из рельсов узкой колеи, 
но и с узкоколейными крестовинами (с пропуском по ним широко­
колейного состава), а в некоторых случаях с крестовинами со сбор­
ным сердечником из двух отрезков рельсов широкой и узкой колей. 
Последний вид крестовин все же целесообразнее и рациональнее, чем 
укладка узкоколейных крестовин. Т акая укладка узкоколейных кре­
стовин может быть допущена еще в случаях совмещения путей с ши­
риной колеи 1 ООО — 1 067 мм с колеей 750 мм,  что в заграничной 
практике встречается нередко (Швеция и др.).
Обязательным условием смешанных конструкций расплетений 
является приведение головок разнотипных рельсов к одному общему 
уровню в пределах всего расплетения.
Расчеты предлагаемых вариантов приводятся в некоторых слу­
чаях полностью, в других же во избежание повторения приходится
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ограничиваться ссылками либо на уже произведенные аналогичные 
расчеты либо на соответствующие расчеты стрелочных переводов 
простых или симметричных, так как в каждый из вариантов состав­
ной частью входят стрелочные переводы широкой или узкой 
колеи.
В а р и а н т  А-5. Данный вариант (фиг. 198) включает в себя 
простой стрелочный перевод узкой колеи 750 мм,  укладка которого 
в расплетении была бы возможна с крестовиной любой общепринятой 
для колеи 750 мм марки ( 1 / 8— 1/4), если бы можно было применить 
крестовину, общую для совмещенных путей узкоколейного типа. 
Это практиковалось, например, на саксонских железных дорогах 
1910 г. (фиг. 254), но в современных условиях по такой узкоколейной 
крестовине пропуск ширококолейных паровозов должен быть исклю­
чен. Поэтому более целесообразна обязательная укладка этого рас­
плетения с однотипными рельсами широкой колеи и крестовиной 
одной из обычных ширококолейных марок (очевидно, не более 1/9) 
или смешанная укладка 
рельсами широкой и узкой 
колей, но с обязательной 
укладкой ширококолейной 
крестовины, например по 
образцу, приведенному на 
фиг. 255, и с учетом тех 
замечаний, которые приве­
дены в § 10.
Расчет расплетения по 
варианту А-5 сводится к  
расчету простого стрелоч­
ного перевода.
В а р и а н т  А-6 . Данный вариант (фиг. 199) имеет сходство 
с вариантом расплетения А-2 (фиг. 195) и отличается от послед­
него тем, что в него введен стрелочный перевод узкой колеи. Вместе 
с тем в расплетении по этому варианту имеют место те же ограниче­
ния, что и для расплетения по варианту А-2, т. е. необходимость 
укладки крестовин с марками меньше чем 1/12 и 1/13, так как при 
больших марках получается слишком крутая узкоколейная перевод­
ная кривая, являющаяся в то же время кривой ответвления широко­
колейного пути. Это обстоятельство ввиду отсутствия у нас кресто­
вин марок 1/12, 1/13 и менее вынуждает воздерживаться от устрой­
ства расплетения по данной схеме.
В а р и а н т  А-9. Данный вариант (фиг. 202) по существу пред­
ставляет стрелочный перевод широкой колеи, пересеченный узко­
колейным путем. Необходимость укладки в этом стрелочном переводе 
второй крестовины в месте пересечения его с узкоколейной средней 
нитью требует значительного увеличения прямой вставки между ма­
тематическим центром первой крестовины и переводной кривой, а 
это уменьшает ее радиус. Между тем приводимый на фиг. 256 образец 
укладки расплетения по варианту А-9 на саксонских государствен­
ных железных дорогах свидетельствует о беспрепятственном приме­
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нении этой схемы даже с маркой крестовины 1/8,5 (повидимому, 
с криволинейным кантом).
Д ля установления марки крестовины, допускаю щ ей свободный 
пропуск по расплетению варианта А-9 любого паровоза, восполь­
зуемся следующим уравнением (фиг. 257):
sx — s2 =  I sin p +  h Sin a +  R  (cos (3 — cos a). (1)
Перепишем это уравнение так:
R  cos a — /zsina =  / sin {5 +  /?cosj3— (s*— S2).
Ф иг. 256
Задавшись предельной величиной R  — 150 -f- 180 м,  примерной 
величиной прямой вставки, выбирая ее значение для крестовин 
широкой колеи (например, 1 200 мм  для цельнолитой, для сборной 
же увеличивая до 3 500 мм),  и длиной остряка /, получим в правой 
части данного уравнения сумму известных членов, которую обо­
значим так:
/ sin р +  R  cos J3 — (si — s2) =  D. ( 2)
Тогда предыдущее уравнение примет вид: 
R  cos a — Л sin a =  D.
Представив
cos a = 1
sin a:
Y  ! +  tg2a
t g a
/  l +  tg2<
получим
R
Y  l +  tg2 a | / l  +  tg2a
далее, преобразуя это уравнение
1 D
Y  T + t g 2® R  —  A t g a
и возведя обе его части в квадрат, обратим его/Ъ уравнение 
(D2 — Л2) tgs a +  2 h R  tg a +  (D2 — R 2) =  0,
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откуда
_  — h R  +  /  Л2 R 2 — (£>2 — R 2) (D2 — h2) 
tg=£ D2 —  h2
Возьмем для примера R  — 150 м; рельсы типа Ш -а; I =  5 565 мм; 
h — 1 200 мм;
sin Р =  ~ =  о,0022462,
откуда
р =  Г17'13"
cos р =  CCS 1°17'13" =  0,999748;
D = 0 , 1 2 5 +  150 -0,999748 — (1,524 — 0,750) =
=  150,087— 0,774 =  149,31;
— 1,2-150+  / ( 1 ,2 -  150)’ — (149,312— 1-502) (149,31*— 1,2)"а.
t g a - _  7 (149,31*— I ,2*)
tg a =  0,036604,
откуда
a =  4°57'1 '.
Ближайшая при этом размере угла марка крестовины будет 
1/7V =  1/12-4- 1/13.
• При сборной же крестовине вследствие большой длины ее перед­
ней части tg  а, а следовательно, и а уменьшатся и возможная марка 
крестовины приблизится к  1/iV =  1/14. Вот каковы результаты от­
сутствия в нашей практике кривых крестовин, заставляющие там, 
где кривая крестовина позволила бы ограничиться маркой примерно 
в 1/8,5— 1,9, применять крестовины марок 1/12— 1/14 и значи­
тельно увеличивать длину расплетения.
Таким образом, из-за отсутствия крестовин приведенных марок 
применение схемы расплетений по варианту А-9 должно быть пока 
ограничено случаями пропуска по расплетению паровозов, вписы­
вающихся в кривые R  =  150 м.
В а р и а н т  А -10. Данный вариант (фиг. 203) по существу также 
представляет ширококолейный стрелочный перевод, пересеч нный 
узкоколейным путем в пределах бокового его пути (ответвления). При­
менение этого варианта хотя и допускает укладку ширококолейных 
крестовин любой конструкции, но только марки менее 1/9, так как
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уже при марке 1/9 радиус соединительной кривой составляет око­
ло 90 м.
При марке же крестовины 1/11 R  достигает значения 150 м. 
Объясняется это обстоятельство значительной величиной прямой 
вставки, сильно влияющей на величину радиуса соединительной 
кривой.
Прямая вставка (фиг. 258) должна быть
h >  n + d,
где
откуда
Sj- ^ 2  =  (Si ) N , 
tg a
Л 5= « +  (si  sa) N-
Здесь n —  длина передней части крестовины, укладываемой на 
пересечении средней (узкоколейной) нити с рельсами ширококолей­
ного стрелочного перевода.
В этом варианте также допустима укладка средней нити рельсами 
узкой колеи, но с обязательным условием приведения головок рель­
сов в пределах расплетения'к одному уровню.
В а р и а н т  р а з н о с т о р о н н е г о  р а с п л е т е н и я  А -15. 
Схема разностороннего расплетения по варианту А -15 (фиг. 208) 
может быть рекомендована взамен схемы по варианту А-6 односто­
роннего расплетения, которая требует применения крестовин марки 
1/13 и менее, т. е. таких, каких у нас нет. Между тем предлагаемая 
схема по варианту А -15 разностороннего расплетения, представляю­
щая по существу образец укладки в пределах кривого ширококолей­
ного пути узкоколейного симметричного стрелочного перевода, обла­
дает всеми теми преимуществами, какими обладают симметричные 
стрелочные переводы против простых односторонних (меньшая длина 
и больший радиус переводной кривой). Во всяком случае применение 
этой схемы не сопряжено с какими-либо ограничениями; требуется 
лишь укладка крестовины узкоколейного стрелочного перевода сим­
метрично относительно оси прямой части узкоколейного пути. Здесь 
также допустимы укладка средней нити рельсами узкой колеи и 
применение остряка в форме неподвижного глухого ответвления 
(фиг. 243). Расчет схемы укладки по данному варианту сводится 
к расчету симметричного стрелочного перевода.
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В а р и а н т  р а з н о с т о р  о н н е г о  р а с п л е т е н и я  А-16. 
Схема данного варианта расплетения по существу представляет слу­
чай пересечения ширококолейного симметричного стрелочного пере­
вода узкоколейным путем, представляя некоторое сходство с вариан­
том А -10, и с той же особенностью, которой является значительная 
по расчетной длине прямая вставка между центром крестовины 
ширококолейного стрелочного перевода и его переводной кривой. 
А это требует проверочного расчета величины радиуса переводной 
кривой.
Данное основное условие может быть приведено к следующей 
формуле (фиг. 259):
Л гз= d +  л;
Фиг. 259
где п — длина передней 'части второй крестовины (очевидно, наи­
более рациональной нужно считать укладку обеих кресто­
вин ширококолейного типа одинаковой конструкции). 
Остальной расчет производится обычным приемом расчета сим­
метричного стрелочного перевода по исходному уравнению
- | -  =  ( /+ Г )  s i n i - + ( r + A )  sin у ,
в котором известными являются: I — длина остряка;
. ? t +  v
sin 2 2l
v — ширина головки рельса; t — ширина жолоба в корне остряка; 
Л — длина прямой вставки; а — угол крестовины.
Искомой является величина Т  тангенса кривой:




( s i n - L - s i n  - f )
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по которой определяем радиус переводной кривой из уравнения
7
R-
П р и м е р  р а с ч е т а .  sx= l  524 иш; s3= 1 5 0 mm] рельсы типа Ш -а; 
1 = 5 565 мм; 1 / N  — 1/9; а =  6°20'25";
sin а — 0,110436;
sin ~  =  sin 3°10' 13" =  0,055304;
. 1 524— 750
0,110436 “  7 008 МЩ
откуда
s i n T - ^ F 5 | - 0 ’011797-
Р =  1°21'64".
Крестовина сборная с литым сердечником марки 1/9, длиной 
передней части п — 930 мм.  Отсюда
Л ^ 7  008 +  930 =  8 ООО;
„  1 524— 131— 2-8 000-0,055304
1 =   f\ / W  г\ i  1 п  r \ r i  I п  а р г о л ^ ч   —  о  o 4 o J
R  =
2(0,011797+0,055304)
3 843 3 843
t g (
6°20'25" — 1°21'6" \ tg 1°19'50" 165 м,
т. е. R  такого размера, который допускает возможность пропуска 
любого паровоза. При крестовине марки 1/11, очевидно, R  будет еще 
больше.
Разбивка и укладка этого расплетения сводятся к разбивке и 
укладке симметричного стрелочного перевода, но с учетом необходи­
мости укладки второй крестовины. В случае применения в пределах 
расплетения разнотипных рельсов (широкой и узкой колей) требуется 
безусловная укладка обеих крестовин ширококолейного типа и
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с учетом замечаний (§ 10) относительно пропуска по крестовине узко­
колейных бандажей.
В а р и а н т ы  А-7, А-8, А -11, А -12, А -17 и А -18. Устройство 
расплетений по вариантам А-7, 8 , 11, 12, 17 и 18 является сложной 
операцией вследствие необходимости укладки в пределах расплетения 
тупых крестовин (в некоторых случаях таких марок, которые на на­
ших железных дорогах не встречаются). Поэтому устройства распле­
тений по этим схемам следует избегать. Их следует избегать еще и 
потому, что для условий безопасного движения подвижного состава 
перекрытие вредного пространства тупой крестовины требует в не­
которых случаях устройства сложных приспособлений; например, 
в случаях расположения острых крестовин параллельно тупым тре­
буется обязательно устраивать отбойник (протектор) и т. п.
Фиг. 261
Вся сложность расплетения по этим схемам вызывается прилега­
нием внутреннего узкоколейного пути к  определенной нитке широкой 
колеи. В таких случаях следует переходить к укладке узкоколейного 
пути так, чтобы он прилегал к  противоположной нитке; тогда распле­
тение можно будет уложить по одной из менее сложных схем распле­
тения, например от схемы А-7 можно перейти (за счет изменения рас­
положения узкоколейного пути) к  схеме А -10 (фиг.^260) или от схемы 
А-7 к  схеме А-5 (фиг. 261).
Г Л А В А  х
РАСПЛЕТЕНИЯ СОВМЕЩЕННЫХ ПУТЕЙ С БОЛЬШОЙ РАЗ­
НОСТЬЮ В ШИРИНЕ КОЛЕИ С ЧЕТЫРЬМЯ РЕЛЬСОВЫМИ
НИТЯМИ
Расплетения этого вида (фиг. 212 — 219) разбиваются на две 
группы: а) расплетение на два самостоятельных пути (фиг. 212, 213, 
218 и 219) и б) расплетения на совмещенные пути и один самостоя­
тельный путь (фиг. 214 — 217).
В свою очередь все эти схемы можно разбить на менее сложные 
(т. е. с острыми крестовинами) и более сложные, в которых требуется 
укладывать тупые крестовины.
Строго говоря, все варианты четырехниточных расплетений тре­
буют применения тупых крестовин, и поэтому среди них менее слож­
ными приходится считать лишь те варианты, в которых тупую кре­
стовину удается заменить двумя встречными остряками, что осущест­
вимо лишь в двух вариантах: Б-7 и Б -8 при расплетении на два 
самостоятельных пути.
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Укладка по всем вариантам четырехниточных сплетений может 
быть осуществлена рельсами разной колеи, но с обязательным (по 
нашему мнению) применением ширококолейных крестовин во всех 
трех пересечениях нитей, по которым будет проходить ширококолей­
ный подвижной состав.
Следует признать, что более или менее приемлемыми в обычных 
условиях будут варианты Б-1, Б-3, Б-6, Б-7 и Б -8 с некоторыми ого­
ворками. В вариантах же Б-2, Б-4 и Б-5, по схеме которых требуется 
укладка острых и тупых крестовин марки меньше 1/ 11, придется 
или изготовлять специальные тупые крестовины или заменять по­
следние подвижными встречными остряками, если это окажется 
возможным.
Перейдем к рассмотрению отдельных вариантов.
В а р и а н т ы  Б -1 и Б-2 ( в а р и а н т ы  р а с п л е т е н и й  
н а  д в а  с а м о с т о я т е л ь н ы х  п у т и ) .  Вариант Б - 1 (фиг. 212) 
представляет схему расплетения двух совмещенных в форме четырех­
рельсового сплетения путей на самостоятельные.
Расчет данной схемы (фиг. 262) имеет конечной целью опреде­
ление радиуса кривой. Исходным уравнением является следующее:
Ф иг. 262
s2 +  Sl- 2 5з =  (т + Л) sin а>
или
£ L ± i ! = ( T - H ) s i n  а .
Величина вставки
h =  q +  х,






q =  (и +  50) N  +  длина полунакладки; (3)
и — ширина подошвы рельса.
Кроме того, мы можем [иметь еще одно контрольное уравнение
Si — Sn / т .  , ч • Т '  -4- q2- -  ( Г  +  q) sin а =  ,
1 у  1+ N J
откуда
Т ' =  ? =  i l = £ i -  j/ Т ' (4)
2 sin а  ^ 2 ’ v '
r '  =  r — T ' N .  (5)
2 а
tg - 2-
Проверим возможность применения ширококолейных крестовин 
обычных марок 1/9 и 1/11.
При марке 1/9 и рельсах типа Ш -а будем иметь: 
по уравнению (3)
q\=  (110 +  50) 9 -f- 395 =  1 835 мм;
по уравнению ( 1)
 1 8 3 5 - 7 5 0 - 9  =  10 296 — 8 585 = 1  711 мм;
2-0,110436 
по уравнению (2)
г = 2  • 1 711 • 9 =  30 800 мм =  30,8 м; 
по уравнению (5)
г'  =  30,8 — 0,75 = 3 0 ,0 5  м.
Контрольные уравнения дают: 
по уравнению (4)
Т'  =  _]_52£— 750_ у £2 — i 835 =  1 669 мм;
* I
! по уравнению (5)
г'  =  2-1 6 6 9 - 9 =  30042 мм,
т. ve. совпадение.
При марке 1/11:
q =  (110 — 50) 11 +  395 =  2 155 мм;
Т =  155~  7 50-11 - 12559— 1 0 4 0 5 = 2  154 мм;2-0,090536
г =  2 -2  154-11 =  47 390лш .
Таким образом, полученные размеры радиусов кривых узкоко­
лейного пути в обоих случаях являются близкими к предельно до­
пускаемым на узкой колее их размерам и лишь в некоторых случаях
Здесь
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требующими укладки в данных кривых контррельсов. В первом слу­
чае при укладке крестовины 1/9, когда радиус кривой получается 
немногим более 30 м,  по этой кривой пропуск паровозов № 159 типа
0-4-0 и № 157 типа 0-4-0 будет затруднен даже при наличии в них 
контррельсов.
Что касается расплетения по варианту Б-2 (фиг. 213), то прежде 
всего для получения наибольшего (по возможности) радиуса кривой 
(фиг. 263) необходимо сдвинуть узкоколейный путь к  той нити ши­
рококолейного пути, продолжение которой будет внутренней кривой 
ответвления этого пути, и уложить крестовины разных марок (острую 
крестовину большей марки, чем тупую).
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
s2 = ( Г  +  ч) sin a'  ~f (Т  +  h) sin а,
откуда
Т  =
S2 — q sin а ' — Л sin а
sin а ' - f  sin а 




( а ' - а )  ’
откуда
s1 —  s2 —  Kmin =  ( T ' + q )  sin а ', 






где а — угол острой крестовины;
а ' — угол тупой крестовины; J
q — половина длины коленного рельса; 
и — ширина подошвы рельса широкой колеи; 
h — прямая вставка между передним концом острой кресто­
вины и кривой;
Km in — минимальное расстояние между рабочими гранями смеж­
ных рельсов широкой и узкой колей, определенное прие­
мами, изложенными в § 9; при наличии подкладок 
c1+ c 2 —  (v —  v) .
* \ m i n  —  о  у
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R  и R'  — радиусы кривых;
Т  и Т ' — их тангенсы;
Сх и с2 — длина рельсовых подкладок; 
vx и v — ширина головок рельсов.
Проверим на примере возможность укладки обычных крестовин 
1/9 — 1/11. 1 / N =  1/9; а =  6°20'25"; sin «=0,090576; 1/7V= 1 / 11, а ' =  
=-5°1Г40"; sin а ' =  0,110436; рельсы широкой колеи типа Ш -а; 
сх=  178 мм; vx =  60 мм; и =  110 мм; рельсы узкой колеи типа 
18 кгIпог. м; с2 =  150 мм; v2 =  40 мм.
q =  1 900 м;
Л S5 п =  1 200 мм;
750— 1 900-0,090536— 1 200-0,110436 _  445____ д
“  0,090536 +  0,110436 0,200972
т л е . величина R  недопустима для широкой колеи. Отсюда следует, 
что крестовина марки 1/11 велика; так как  меньших марок тупых 
крестовин нет, приходится от этого варианта вообще отказаться.
В а р и а н т ы  Б-7 и Б-8 . Обе схемы этих расплетений (фиг. 218 
и 219) предназначены для замены (соответственно) расплетений по 
схемам Б-1 и Б-2 (особенно последней), так как от устройства спле­
тения по схеме Б -2 приходится совсем отказаться.
Расплетением по схеме Б-7 следует заменять расплетение по схеме 
Б -1 лишь в тех случаях, когда нет подходящей тупой крестовины 
(фиг. 264), так как при наличии тупых крестовин устроить расплете­
ние по схеме Б-1 вполне возможно.
Kmin
178+150 — (60 — 40)
2
=  154 мм;
г
ф и г .  264
R =
2214 2214 2214 %  222,76 м;
(6°20'25"— 5°22'40") tg34 '25" 0,010002
g 2
1 900 =  3 702 мм;
3  7 0 2
R  =  - «  109,08 м, ,  ,
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Несколько иначе обстоит вопрос со схемой Б-8 , заменяющей схему 
Б-2, так как  в схеме Б -8 отчасти устраняется недостаток схемы Б-2, 
хотя все ж е требуется укладка тупой крестовины с маркой меньше 
обычных размеров, т. е. 1/ 11.
Д ля определения наибольшей величины марки крестовины в схе­
ме Б -8 используем следующий прием.
Основным уравнением (фиг. 265) является
Известными или выбранными величинами в уравнении являются 
/, я, h и R  и тип рельсов.
Перенеся в уравнение ( 1) известные члены в одну, а неизвест­
ные— в другую сторону, получим
R  cos я — h sin а =  I sin р +  R  cos р — s2.
s2 =  I sin р+ Л  sin c/.-\-R (cos p — cos a). ( 0
Фиг. 265
Обозначив правую часть через
/ sin р +  R  cos р —  s 2 =  D, 
получим следующее уравнение:
R  cos я — h sin a =  D.
Выразим cos я и sin  a через марку крестовины 1 /TV:
O' )
cos a = j
и
sin a =
/ 1  +  t g 2 a
tg  «
/ 1 +  t g 2 a  ’
а так  как  tg  a =  1 /N ,  то получим
Ncos a =
/ 1+ N 2
и
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отсюда уравнение (Г ) примет вид
J = -  =  D,
/ 1+ N 2 /1 + Л 7
или
1 D
/ Г + Л Г 2  ( Я Л Г - Й )  • 
Возведя обе части в квадрат, получим
1 D2
1 + N 2~  (R N  —  h f  '
и преобразуя, получим квадратное уравнение
(D2 — R 2) ЛРф-2 й/?1У +  D2 — Л2 =  О,
откуда
лг h R + ^ h 2R 2- ( D ‘ - h 2) ( D 2- R 2)
D2 —  R 2 ' 1 '
Следующим уравнением для полного расчета расплетения 
является
=  Т '  sin р - f  t - f  v,
откуда
откуда
•pi $1 ^2 ^  |( /  -}- V) ш
2 sin р ’ ( '
я '  =  - т - ;  (3)
t g i
t +  V =  I sin p,
sin p =  , (4)
где t — промежуток между гранями головок рельсов в корне остряка; 
v — ширина головок ширококолейного рельса;
I — длина остряка.
Остальные обозначения см. на фиг. 265.
Проверим, возможно ли в этом расплетении применить кресто­
вины обычных марок и, в частности, 1/11. Зададимся R = \ 5 0 m ;
125
t -ф v =  65 -ф- 60 =  125 мм; 1 =  5 565 мм; h =  1 200 мм; sin р =  ^ ^ =  
=0,022462; р = Г 17 '13"; cos ? =  0,999747.
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По уравнению (1)
D =  0 ,1 2 5 +  150 -0,999747 — 0,750 =  149,34;
. г _  — 1,2-150 ± / 1 , 2 - 1 5 0 2 — (149,342 — 1,22) (149,342 — 1502) .
(149,34 3 — 1502)
КТ _  — l g0 ±  V 32 400 — (22 708,44 — 1,44) (22 302,44 — 22 500) .
22 302,44 — 22 500
— 180— / '  32 400 + 2 2  301-199 — 180 — - / 4  470 299
—  199 ~  — 199 ’
N  =  11,53.
Таким образом, для данного радиуса требуется крестовина марки 
не более 1/ 12, а для 180 м,  очевидно, еще менее.
§ 18. Варианты расплетений четырехниточных сплетений двух 
путей на совмещенные и один самостоятельный
Среди этих схем (фиг. 2 1 4 — 217) расплетений варианты Б-3 и 
Б-б являю тся все ж е относительно более простыми, чем варианты 
Б-4 и Б-5. Последние две схемы во всяком случае неприемлемы при
наших крестовинах (с прямолинейными кантами) и, встречаясь в за­
граничной практике, укладываются с крестовинами марки . 1/8,5 
с криволинейным кантом. Поэтому мы ограничимся рассмотрением 
схем по вариантам Б-3 и Б -6 с целью установления условий, в ко­
торых была бы возможна укладка предлагаемых расплетений. '
Схема расплетения по варианту Б-3 по существу представляет 
случай пересечения узкоколейного перевода ширококолейным путем 
по прямому направлению.
При составлении схемы по варианту Б-3 следует в целях умень­
шения прямой вставки и, следовательно, увеличения г переводной 
кривой в узкоколейном стрелочном переводе располагать широко­
колейный путь (пересекающий этот стрелочный перевод) с максималь­
ным сближением его внешней прямой нитки с прямой же ниткой 
узкоколейного пути на расстояние sx (по § 10).
Расчет этой схемы (фиг. 266) с целью проверки кривизны перевод­
ной кривой может быть произведен следующим порядком:
sin  ? = ‘- ± Е  ; ( 1)
d =  i i F ^  <2>
q =  (u +  50) N  +  длина полунакладки (3)
(для ширококолейных крестовин);
 S1 s2 Kmin .
sin a. ’
h =  q + d  cos a — fi' =  q +  s2 N — h'; (5)
T =  s , - ( t + ' v ) - h Sm a
Sin a — sin p 7
(7)
Проверим это на следующем примере.*? Рельсы узкой колеи 
18 кг/пог. м; и — 80 мм; и =  40 мм; марка крестовины 1/9; 
a =  6°20'25"; 1 =  2290 мм; sin  a  =  0,110436; р =  2°9'12".
По уравнению (1)
=  =  °’037555;
cos р =  0,999294;
Kmin =  154 мм.
Д ля крестовины широкой колеи
q =  1 835 мм.
По уравнению (4) h'  =  5 614лш .
' По уравнению (5) Л =  2971 мм.
По уравнению (6) Т  =  2 270 мм.
, По уравнению (7) г =  62,1 м.
Таким образом, при крестовине 1/9 радиус переводной кривой 
в узкоколейном стрелочном переводе удовлетворяется условием 
возможности пропуска любых узкоколейных паровозов, и следова­
тельно, расплетение по схеме Б-3 является практически вполне осу­
ществимым.
Схема расплетения по варианту Б-б (фиг. 217) в свою очередь 
представляет случай пересечения ширококолейного стрелочного 
перевода узкоколейным путем по направлению ответвляемого пути.
Расчетом расплетения по этой схеме преследуется цель: опреде­
лить размер вставки и связанного с ней радиуса кривой узкоколей­
ного пути.
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Условия укладки ширококолейного стрелочного перевода ничем 
не отличаются от обычных, и расчет его может носить исключительно 
проверочный характер.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  (фиг. 267):
( / + Г )  sin ^ + (Т  +Л) sin а =  Sd
откуда
„  Sj — / sin Р— h sin a _ .
T== sin p Д- Sin a U
(2)
где
d'  =  2a sin a
, =  (u +  so) N  +  длина полунакладки, (3)
и следовательно, h ' ^ s N  +  q’. (^)
Далее,
Sx-^5* =  (7 ' — h') sin a,
откуда
s i + i i .  (^)
2 Sin a




Проверим, каков будет в данном расплетении радиус узко­
колейного пути при крестовинах марки 1/9 и рельсах широкой колеи 
типа Ш -а:
а =  6°20'25"; sin  а =  0,110436.
По уравнению (3) будем иметь
9 ' =  (110 +  50)-9 + 3 9 5  =  1 835 лш; 
по уравнению (4)
Л' =  750 - 9 + 1  835 =  8 585 мм; ■
по уравнению (5)
1 5 2 4 + 7 5 0  0
2-0,110436 1 711 мм,
по уравнению (6)
1 7 5 1  1 7 1 1 О,  ..
Т tg  3°5, 15" 0,055188 'я >и э ж -
Данный радиус кривой допускает беспрепятственный пропуск 
только паровозов узкой колеи № 86 и № 159; пропуск же паровозов 
№ 157 даже при укладке в кривой данного радиуса контррельса будет 
затруднителен.
Следовательно, расплетение по варианту Б -6 не является вполне 
приемлемым. в
Расплетения по вариантам Б-4 и Б-5 представляют собой довольно 
сложные схемы (3 крестовины), требующие укладки крестовин марки 
не более 1/12. Поэтому в случае необходимости сплетения по вариан­
там Б-4 и Б-5 следует переходить от четырехниточного сплетения 
к трехниточному с расплетением по вариантам А-5 и А-6 соответ­
ственно.
Если условия позволили бы укладку крестовин с криволинейным 
кантом, то, очевидно, устройство расплетений по всем вариантам Б  
позволило бы значительно сократить длину расплетения.
Г Л А В А  X I
ОТВОДЫ УЗКОКОЛЕЙНОГО ПУТИ, УЛОЖЕННОГО В ПРЕДЕ­
ЛАХ ШИРОКОКОЛЕЙНОГО ПУТИ, ИЗ ОДНОГО ПОЛОЖЕНИЯ
В ДРУГОЕ
В некоторых случаях в целях устройства менее сложных распле­
тений необходимо путь узкой колеи, уложенный в пределах широко­
колейного пути, отвести от одной рельсовой нити к  другой, например 
в трехниточных сплетениях по варианту Г - 1 (фиг. 220), или четырех­
ниточное сплетение двух путей превратить в трехниточное по ва­
рианту Г-2 (фиг. 221), или, наконец, в четырехниточном совмещении 
перевести узкоколейный путь из симметричного расположения (отно­
сительно оси широкого пути) в несимметричное по варианту Г-3 
(фиг. 222).
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Расчет, разбивка и укладка этих отводов производятся так же, 
как  и сокращенных съездов или обходных путей, причем предвари­
тельно должны быть выбраны размеры радиусов обратных кривых 
и прямых вставок между ними.
В а р и а н т  Г-1. Д ля отвода узкоколейного пути в трехниточном 
совмещении от одной рельсовой нити широкого пути к  другой необ­
ходимо уложить два остряка (фиг. 268), причем возможна их укладка 
в форме неподвижных глухих ответвлений с направляющими контр­
рельсами. Расчет схемы этого отвода должен быть произведен при 
помощи вспомогательного угла. Радиус кривых следует выбирать по 
нормам узкой колеи (в пределах 40— 100 м) и размеру прямой вставки 
(в пределах 10—25 м).
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
h
t g ?  =  - 2 ( 1)
/j 1 \ [2 т (^ 1 cos ф
cos (о+<р) =    2 г   ’ (2)
L  =  ( 2 Т + Л )  cos 8; (3)
L ' = L  +  2 T ;  (4)
T = r  t g - J ,  (5)
где г — радиус соединительной кривой по ее оси; 
h — прямая вставка между обратными кривыми;
8 — угол наклона оси отвода к  оси узкоколейного пути;
9 — вспомогательный угол;
st — ширина колеи ширококолейного пути; 
s2 — ширина колеи узкоколейного пути.
В а р и а н т  Г-2. Предназначен для перехода от четырехниточного 
совмещения к  трехниточному, который осуществляется при помощи 
отвода узкоколейного пути из среднего положения (в ширококолей­
ном пути) к  крайнему, когда рельсовая нить ширококолейного пути 
становится общей для обеих колей. Расчет этой разновидности отвода 
производится так ж е, как  и по варианту Г-1.
274
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  (фиг. 269):
, Л . 
tg  <р =  2 7  >
cos (5 +  ср) = 2 г
L  =  ( 2 T  + h )  co s  о;
L ' =  L ' +  2 T;
5
T =  r t g T .






Обозначения те ж е, что и выше.
В а р и а н т  Г-3. Применяется в тех случаях,^ когда в четырех­
ниточном совмещении требуется вывести узкоколейный путь из сим­
метричного расположения (относительно оси ширококолейного пути) 
в несимметричное с приближением к рельсовой нити на минимально 
возможное расстояние.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  (фиг. 270):
t g ? = 2 7 ;












L  =  (2 T  +  h) cos 8; 
U  ==2 T +  L;
(4)
(5)
T =  r t g l (6)
где c\ — длина подкладки ширококолейного пути;
с2 — то же узкоколейного пути;
Vi — ширина головки рельса ширококолейного пути;
v2 — тоьже узкоколейного пути.
Формула (3) применяется, если оба пути укладываются сплошь 
на подкладках, если же рельсы прикрепляются к  шпалам иначе, 
то Kmin определяется по § 9.
Г Л А В А  X I I
РАСПЛЕТЕНИЯ ЧЕТЫРЕХНИТОЧНЫХ СПЛЕТЕНИЙ ДВУХ 
ПУТЕЙ С МАЛОЙ РАЗНОСТЬЮ В ШИРИНЕ КОЛЕИ
Совмещения двух путей с малой разностью в ширине колеи (1 524 
и 1 435 мм) практически осуществимы исключительно в форме че­
тырехниточных совмещений. Расплетение для совмещений возможно 
в двух комбинациях:
а) расплетение на самостоятельные пути;
б) расплетение на пути совмещенные и один самостоятельный.
В свою очередь расплетения можно разделить на менее и более
сложные. К первым следует отнести расплетения, для укладки кото­
рых требуются только острые крестовины, ко вторым— те, которые 
требуют укладки тупых крестовин.
Расплетения эти во всех своих разновидностях приходится укла­
дывать так же, как  и совмещения, рельсами разных типов из числа 
применяемых для каждой колеи, крестовины же могут укладываться 
из числа принятых для той или другой колеи (но, конечно, собранные 
не из разных типов рельсов). Д ля соединения крестовин одной колеи 
с рельсами другой колеи должны применяться специально изготовляе­
мые переходные накладки.
При расплетении совмещенных путей на совмещенные же и один 
самостоятельный приходится смещать один из путей настолько, чтобы 
расстояние между смежными ближайшими рельсами обеспечивало 
возможность укладки последовательно располагаемых крестовин, 
о чем будет сказано ниже.
В а р и а н т ы  В-1 и В-2 (односторонние четырехниточные спле­
тения для путей с малой разностью в ширине колеи на два самостоя­
тельных пути). Варианты В-1 и В-2 (фиг. 223 и 224) представляют 
собой простейшие случаи расплетений.
Расчетом расплетений по этим вариантам следует определить 
максимальную марку крестовины, допускающую применение в кри­
вых расплетениях наименьших радиусов (180 — 200 м).
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Р а с ч е т  у к л а д к и  р а с п л е т е н и й  п о  в а р и а н т а м  В-1 
и В-2 (фиг. 271 и 272).
Исходное уравнение
S2 — Kmin =  R  —  Я cos а ф  Л sin а. (1)
Ф иг. 271
Д ля решения этого уравнения придется задаться минимальным 
радиусом и минимальной величиной прямой вставки, а затем отде­
лить неизвестные от известных; тогда уравнение ( 1) примет вид:
R  COS а — h sin а =  R — S2 +  Kmin- (2)
Приняв
R  —  s2 +  K mm =  D,  (3)
получим
R  cos а — h sin а =  D. (4)
Ф иг. 272
Выражая (по предыдущему) через номер крестовины N
1
S in  а  =  — ------------
/ 1
N
COS а =  —;— . - .. ,




/ 1  + N 2 R N  — h ‘
Возвышая обе части уравнения в квадрат и произведя преобра­
зования, получим
(R 2 -  D 2) N 2 — 2 7?/zN - f  Л2 — £>2 =  О,
откуда
' /?А ±  / ( Я 2 Л2) - ( / ? 2- П 2) (Л2- ^ )  .
* *  ^ > 2  £ ) 2  > \* " V
T =  t f t g ^ - ;  (6)
L — T  -£-(Т+Л) cos а. (7)
О б о з н а ч е н и я :
R  — радиус упорной нити кривой ответвления пути с шириной 
колеи s2 =  1 435 мм; 
h — прямая вставка между математическим центром кресто­
вины и упорной нитью кривой;
N  — номер крестовины ( 1 / N — ее марка); 
sx и S j -  ширина колеи сплетенных путей;
Kmin — расстояние между рабочими гранями сближенных рельсов, 
определяемое в зависимости от характера укладки рель­
совых нитей ответвленных путей (§ 9).
Посмотрим, что может дать практически предлагаемый расчет 
для случаев сплетения путей с шириной колеи 1 524 и 1 435 мм.
Примем R  =  180 мм; h 1 200 мм  (Л может колебаться в зави­
симости от конструкции крестовины в пределах 1 200 — 3 500 мм).
Рельсы для колеи 1 524лш  типа Ш -а  с подкладкой шириной 
178 мм.
Рельсы для колеи 1 435 мм  типа 45 кг/пог. м  (Германия) с ши­
риной подошвы 1Ю мм  и головки 72 мм  и подкладкой шириной 
210 мм.
По уравнению (3)
D  = 1 8 0 ,0 0 0 — 1,435 +  0 ,2 0 0 =  178,765.
По уравнению (5)
Л. 180-1 ,2 ± - / ( 1 8 0 - 1,2)2— (1802—  178,7652)(1 ,2 2—  178,7652) .
1802 -  178.7652 
216 ± 1 / 7  420-2  969
‘ 443 " У‘
Итак, возможна укладка крестовины максимальной марки 1/9. 
При увеличении длины вставки h крестовину следует выбирать мень­
шей марки.
Д ля определения величины вставок при заранее выбранной марке 
крестовины следует использовать такой прием.
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Из уравнения Т  — R  tg  —  определить Т,  а из уравнения 
s2 — К min =  (Т h) sin  а
определить
^   $2 ^Cmin
S i n  а — 7 .
Попробуем найти величину этой вставки при крестовине 1 /АГ= 1/ 11. 
Я =  180л<; а =  5°11'40"; sin а =  0,090536; tg  =  0,045361;
Ь 4 3 5 —  ° , 200 _ _ 1 8 о .о  Q45361;
0,090536 
Л =  13,641 — 8,165 =  5,476,
У,1У {
фиг. 273
т. е. с достаточным запасом, что позволит, уменьшив ее, увеличить R  
до 200 — 250 м.  Различие между вариантами В-1 и В-2 заключается 
в том, что в первом ответвляется путь с меньшей шириной колеи 
(s2), а во втором путь с большей шириной колеи («Д.
В а р и а н т ы  В-3, В-4, В -10 и В -11. Схемы расплетений
по данным вариантам представляют разновидности расплетений по 
вариантам В-1 и В-2, отличаясь от последних только иным порядком 
выведения из сплетений путей. Если в варианте В-1 путь с шириной 
колеи сохраняет прямое направление, а путь s2 ответвляется, то 
в вариантах В-3 и В-10 (фиг. 226 и 228) ответвляется путь с шириной 
колеи s,. Варианты В-4 и В - 1 1  (фиг. 227 и 229) отличаются от ва­
рианта В-2 тем, что в первых ответвляется путь шириной колеи s2, 
а в варианте В-2 он идет по прямому направлению.
Варианты В -10 и В -11 отличаются от вариантов В-3 и В-4 тем, что 
тупые крестовины заменятся парой встречных остряков.
Для того чтобы получить радиусы кривых ответвляемых путей 
в пределах допускаемых размеров, необходимо в сплетении пути 
смещать один относительно другого возможно больше.
Р а с ч е т  с м е щ е н и я  п у т е й  в в а р и а н т е  В-3 (фиг. 273). 




Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
У1 =  (Т'  +  q ' ) s i n z ;  (1)
q' =  (и +  50) N  +  длина полунакладки; (2)
. R '  =  R  —  sx; (3)
T ’ =  R ’ tg - J ;  (4)
y =  si + f y 1— (5)
T = t f  t g | ;  (6)
d =  - A - ;  (7)sin a
rfj =  (8)
S in  a
х = Г '  +  (Г'  +  д) с о з а ;  (9)
L'  =  x +  di -}- <7. ( 10)
Обязательна контрольная проверка условий
$2 Уi  К .m ini ( ^ )
причем Kmin устанавливается в зависимости от типа укладки 
рельсовых нитей (§ 9).
П р и м е р .  Зададимся R = \ 8 0 m m ; 1 /TV = 1 / 9 ;  a =  6°20'25"; рельсы 
типа I II -а; R ’ =  180— 1,524=178,476 м.
По уравнению (4)
Т ’ =  178, 476 tg  3°10'10’ =  178 476-0,055388;
Г ' =  9 883 м м .
?1 =  (110+50) 9 + 3 9 5  =  1 835 мм;
у г =  (9 8 8 3 + 1  835)0,110436 =  1 294 л<ж;
К  =  s2 — у  =  1 4 3 5 — 1 2 9 4 =  141 лш.
К  получилось такого размера, при котором укладка обеих рель­
совых нитей на подкладках недопустима, почему в этом случае 
следует определить, какой тип укладки может быть допущен. 
Например, при данном размере К  и при сочетании рельсов типа Ш -а 
без подкладок и германских рельсов типа 45 кг/пог. м  на под­
кладках получим
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где bx— ширина подошвы рельсов типа 11 I-а; Ьх =  110 мм;
vx — ширина головки рельса типа Ш -а; vx =  60 мм;
d — толщина костыля; d =  16 мм;
сг — длина подкладки; с2 — 210 мм;
v 2 — ширина головки рельса; v 2 =  72 мм.
К  = 110 . i f i210 ^2 2
160  72\ _
Л  2 2 ) -
166 мм.
Очевидно, придется или уложить оба рельса без подкладок 
(тогда Km i „ =  132 мм  и между подошвами рельсов остается просвет 
25 мм, в котором помещаются костыли) или изменить марку^кре- 
стовины, например, на 1/ 11.
Тогда при R  =  180 м; 1 / N  =  1/11; <* = 5°11 '40".
Примем:
Т =  178476 tg  2°35'50'’ =  178476-0,045361 = 8 0 9 6  мм; 
q ' =  1 900 мм; 
ух =  (8 096+ 1  900) 0,090536 =  905 мм;
К  =  s2 —  у х =  1 435 — 905 =  530 мм.
К ак видно, при крестовине марки 1/11 получается большая 
возможность укладки этого расплетения и увеличения R  кривой 
до 200 м.
Р а с ч е т  в а р и а н т а  В -10. В этом варианте (фиг. 274), являю ­
щемся подобием схемы В-3, взамен тупых крестовин применяются 
встречные остряки и вся схема расплетения представляет собой пере­
устроенный стрелочный перевод колеи s2, приспособленный для про­
пуска в боковом ответвлении пути шириной колеи sx > s2, для чего 
приходится передвинуть остряк прямого пути на величину L ' t — L t.
Расчет этой разновидности расплетения направлен прежде всего 
к  установлению величины и относительного смещения сплетаемых 
путей и затем к определению расстояний, необходимых для отмера 
при разбивке, а именно: L t, L  и х . Сначала определяется радиус
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переводной кривой для одной нити пути с шириной колеи s2.
(/ +  Т)  sin р +  (Г  + Л )  sin  а. — s2; (1)
Sin р =  t + ±  ; (2 )
<3>
*8 2
T " = ( R  — s j  tg  (4)
Vi =  (T" - f  /) sin p. (5)
Необходима обязательная проверка условия y t  K m  in ’
L t =  ( / - f  T)  cos ? тЬ (Г  +  Л) cos a. (6)
Д ля определения L t  предлагается следующее условное уравнение: 
Sj =  (I cos p -{- p  -J- / -f- T)  sin p -f-1(Г  Д- h) sin oc, 
откуда определяется
si — ( Г + Л )  sin a . , , - T , ч
P== —  sIH T  • — (I cos 0 +  l + T ) ;  (7)
L" =  / + p + ( / + T ) c o s p  +  ( T + A ) c o s a ;  (8)
x -=  Г " Д- (T" +  /) cos p + p ; (9)
L =  x  +  L" +  q. (10)
Расчет смещения путей в варианте В-4 (фиг. 227) производится 
при выбранном значении R  и марке крестовины 1/ЛГ. 
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  (фиг. 275):
Vi =  (Т  +  q') sin a; ( 1)
T ^ R t g - ;  (2)
q'  =  (и -j- 50) N  -f  длина полунакладки; ( 3)
У =  *1 +  У —  s2; (4)
Контрольными являю тся уравнения
У =  (Т '  +  Л) sin а ( 11)
и неравенство
/С — $2 Ух Kmint (12)
причем Kmin устанавливается по § 9 в зависимости от типа укладки. 
Д ля данной схемы крестовина марки 1/11 является наибольшей, 
крестовина же марки 1/9 неприемлема, как  и в варианте В-3.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
sin (3 =  ! ( 1)
Величиной р  нужно задаться, исходя из того, что р  =  2 т > 2 м: 
р~\~I -j-iP) sin |3-р(Т'-рЛ) sin сс — Sit
откуда
Т  =  si — (2 / + Р )  sin Р— h sin а . .
sin p +  sin a ’
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Р а с ч е т  в а р и а н т а  В -11. В этом варианте, так ж е как 
и в схеме В -10, тупые крестовины заменены подвижными остряками 
и данная схема представляет несколько измененный стрелочный 
перевод колеи sx для пропуска через него в боковом ответвлении пути 










Р а з н о с т о р о н н е е  р а с п л е т е н и е  ч е т ы р ^ е х н и -  
т о ч н о г о  с п л е т е н и я  д в у х  п у т е й  с м а л о й  р а з ­
н о с т ь ю  в ш и р и н е  к о л е и  н а  д в а  с а м о с т о я т е л ь ­
н ы х  п у т и .  Такое расплетение осуществляется по варианту В-9 
(фиг. 225). Этот вариант обладает всеми преимуществами, какими об­
ладает симметричное расположение крестовины (по аналогии с сим­
метричными стрелочными переводами).
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  (фиг. 277):
„ =  ( T + f t ) s i n  “ ; ( 1)
(2)
L =  (T +  Л) cos (3)
Т =  Т -{- L,-\-q cos * (4)
I f  =  (2 / - f  р + Т )  cos р+С Г+Л ) cos а;
L'  =  L ” — (1+Р)’
РТ ' =  R  tg  ;
у '  =  (Г'+О Si n  р;
Т “ =  (R —  s 2)  tg ~2 ’
X =  Т '  +  (Т" +  0  cos р;
L = = x  +  p +  ^ '' +  ?- 
Необходимо обязательное соблюдение неравенства
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Очевидно, этот вид расплетения допускает укладку крестовины 
с очень большой маркой (до 1/ 6).
Разбивка и укладка приведенных разновидностей расплетений 
по вариантам В-1, В-2 и В-9 отчасти аналогичны разбивке и укладке 
стрелочных переводов, почему и не требуют особых пояснений.
О д н о с т о р о н н и е  р а с п л е т е н и я  ч е т ы р е х н и ­
т о ч н ы х  с п л е т е н и й  д в у х  п у т е й  н а  д в а  с п л е т е н ­
н ы х  и о д и н  с а м о с т о я т е л ь н ы й .  П е р е с е ч е н и я  
с т р е л о ч н ы х  п е р е в о д о в  о д  н о й  ш и р и н ы  к о л е и  
п у т я м и  д р у г о й  ш и р и н ы  к о л е и .  Схемы этих распле­
тений (фиг. 230 — 253) играют особо важную роль в сплетениях путей 
с малой разностью в ширине колеи, потому что о н и  п р е д ­
с т а в л я ю т  с л у ч а й  п е р е с е ч е н и я  с т р е л о ч н ы х  п е ­
р е в о д о в  одной ширины колеи путями другой ширины колеи, на­
правленными то по прямому, то по боковому путям стрелочного 
перевода с необходимым переустройством переводных кривых. Из 
этих схем менее сложными являются варианты В-5 и В-6 (фиг. 230 
и 231), позволяющие использовать лишь по две острые крестовины 
обычных марок (1/9 и 1/11); варианты же В-7 и В-8 (фиг. 232 и 233) 
являются более сложными, так как требуют помимо двух острых 
укладки еще двух тупых, причем все перечисленные варианты тре­
буют смещения путей до такого предела, чтобы расстояние между их 
двумя сближенными внутренними нитями допускало лишь укладку 
двух последовательно располагаемых крестовин в прямых (без каких- 
либо вставок между ними), так как при иных условиях радиусы 
переустроенных переводных кривых будут получаться ниже допу­
скаемых пределов.
Данные расплетения имеют особо большое практическое значение 
в условиях сплетения путей колеи 1 524 мм  с колеей 1 435 мм.
Рассмотрим последовательно условия расчета этих сплетений. 
При расчете каждого из них в основном должна преследоваться цель 
установления наибольшей величины марки крестовины при заданных 
величине радиуса переустроенной кривой и минимальном размере 
прямой вставки между переустроенной переводной кривой и матема­
тическим центром ближайшей к #ней крестовины.
Схема расплетения по варианту В-5 (фиг. 230) представляет собой 
пересечение стрелочного перевода с шириной колеи s2 путем с шири­
ной колеи sx в прямом направлении. Расчет расплетения производится 
следующим порядком (фиг. 278).
Выбрав крестовину соответствующей конструкции и марки и 
приняв по необходимости возможно меньшую величину прямой 
вставки h, используем основные уравнения:
d =  n +  q-, 





Приняв h — n, решаем уравнение
(/ +_Т) sin р +  (Т +  h) sin я =  s2 — К
относительно
Г =
s2 — К  — (t +  v) — h sin я
sin p +  sin а 
T
tg
(* — P) ’
x  =  d cos a;
L t =  (Z+ Г )  cos р + (7 + Л )  cos a; 






При сплетении путей с шириной колеи sx =  1 524 мм и [s2 =  
=  \ АЗЪ мм  наиболее целесообразной будет крестовина марки 1/11 
из рельсов типа Ш -а  при длине передней части крестовины 
/7=1 810 мм  и хвостовой q =  1 890 мм.
sin я =  0,090536.
По уравнению (1) d  = 3  700 мм.
По уравнению (2) К. — 335 мм; h =  1 810 мм.
По уравнению (3)
s i" P = “ w - 0 -022462-
По уравнению (4)
1 4 3 5 - 3 3 5 — 1 2 5 -  1810-0,090836 
0,022462 +  0,090536 .
По уравнению (5)
7 329 7 329
R
tg
5°11'40" — 1°17'13" 0,034100
. 7 329 мм.
214,93 м.
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Расчет схемы расплетения по варианту В -6 (фиг. 231), представляю­
щей пересечение стрелочного перевода с шириной колеи s\ путем 
с шириной колеи sa по направлению прямого пути этого перевода, 
производится после выбора конструкции крестовины и ее марки.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я  (фиг. 279):
Приняв h —n (длину передней части крестовины), решим урав­
нение
С х е м ы  р а с п л е т е н и я  п о  в а р и а н т а м  В-7 и В-8 
(фиг. 232 и 233) являю тся очень сложными вследствие необходимости 
укладки тупых крестовин марки меньше 1/ 11, которыми мы не рас­
полагаем. Эти схемы расплетений были бы значительно проще, если бы 
можно было уложить крестовину с кривым рабочим кантом, которые 
применяются за границей и в частности в Германии.
d =  n +  q-, 





(/ +  Т) sin р -{- (Г + Л ) sin а == sx — К
относительно
s t — К  — (t +  v) +  п sin а _
sin £S +  sin а (4)
(5)
х  =  d cos а;
L t =  (/]+ |Т ) cos (3 +  (Т +  Л) cos а; 





Г Л А В А  X I I I
РАСПЛЕТЕНИЯ ЧЕТЫРЕХНИТОЧНЫХ СПЛЕТЕНИЙ ТРЕХ 
ПУТЕЙ И РАЗВЕТВЛЕНИЕ СПЛЕТЕННЫХ ПУТЕЙ
В результате приведенного выше предложения о сплетении трех 
путей, рекомендуемого к  применению в исключительной обстановке, 
необходимо отметить, что расплетения этих соединений, так же как 
и  укладка самих сплетений, не должны представлять собой особой 
сложности, если перед расплетением перейти от пятирельсового к  че­
тырехрельсовому соединению путей соответствующей раздвижкой 
внутренних рельсовых нитей (фиг. 280).
Возможные варианты этих расплетений представляют три группы 
расплетений:
а) на два сплетенных и один самостоятельный путь по вариантам 
Д-1, Д-2 и Д-3 (фиг. 234— 236);
б) на три сплетенных и один самостоятельный путь по вариантам 
Д-4, Д-5 и Д -6 (фиг. 237 — 239);
в) на две пары сплетенных путей по вариантам Д-7 и Д -8 
(фиг. 240 и 241).
К менее сложным схемам следует отнести варианты Д-1 и Д-7 
(с одной острой крестовиной) и Д-4 (с двумя острыми крестовинами). 
Остальные варианты более сложны, так как требуют укладки 3— 5 кре­
стовин (острых и тупых). Следует сказать, что пока мы не будем рас­
полагать крестовинами с кривым кантом и крестовинами марки 
меньше 1/ 11, часть расплетений по приведенным вариантам вряд ли 
может иметь у  нас практическое применение.
Расчеты этих расплетений аналогичны расчетам расплетений 
четырехниточных, а в некоторых случаях и трехниточных совмеще­
ний двух путей с большой разностью в ширине колеи и имеют целью 
определение радиуса кривых, входящих в состав расплетения, или 
установление по заданному радиусу кривой соответствующей марки 
крестовины.
При расчете расплетений по вариантам Д-1, Д-4, Д-7 и Д -8 прежде 
всего следует определить радиус переводной кривой узкоколейного 
стрелочного перевода, являющейся одновременно упорной нитью 
кривой одного из путей широкой колеи.
К ак показывают расчеты трехрельсовых расплетений по вариантам 
А-2, А-6 , А-8 и четырехрельсовых расплетений по вариантам Б-5 
и Б -8 , для беспрепятственного пропуска любых единиц подвижного 
состава широкой колеи по этим расплетениям требуются острые 
крестовины марки не более 1/12— 1/13, т. е. такие, которые у нас
Ф иг. 280
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встречаются редко. Вот почему возможность устройства расплетений 
по этим схемам ограничена. Между тем, как  показывает заграничная 
практика, при крестовинах с кривым кантом в подобных схемах 
расплетения возможна укладка крестовин марки 1/8,5.
Вариант Д-2 отличается от варианта Д-5 тем, что первый пред­
ставляет собой расплетение на два самостоятельных пути с шириной 
колеи st и s2 и один самостоятельный с колеей s3. Вариант же Д-4 по 
виду является пересечением узкоколейного стрелочного перевода 
тройным соединением путей.
Обе эти схемы очень сходны с вариантом Б-3 расплетения четырех­
рельсового соединения двух путей и с большой разностью в ширине 
колеи. Расчет расплетения по вариантам Д-2 и Д-5 ведется так же, 
как и по варианту Б-3.
Д ля использования расчетных формул варианта Б-3 необходимо 
внести в них следующие изменения:
а) в уравнение (2) для величины d
б) в уравнение (4) для величины Л'
д /  _ _  S 2 S 3 .
sin а ’
в) в уравнение (5) для величины h
h =  q + d cos % — h =  q - s 3N  — h';
г) в уравнение (6) для величины Т
^  s3 — (/ +  v) — h sin a 
sin з -f- sin p
Схемы по вариантам Д-3 и Д -6 по своему внешнему виду весьма 
сходны со схемами расплетений четырехрельсовых сплетений по 
вариантам Б-2 и Б-4. У нас таких крестовин марки меньше 1/11 и 1/12 
нет, поэтому и расплетение по этим схемам устроить возможно только 
при подходящих материальных условиях.
Из схем расплетения, допускающих возможность их использования 
в условиях нашей материальной обстановки, следует рекомендовать 
безоговорочно схемы Д-2 и Д-5 и с некоторыми оговорками — схемы 
Д-1, Д-4, Д-7 и Д-8 , причем оговорки затрагивают исключительно 
вопрос о марках острых крестовин 1/12 и 1/13.
Схемы Д-3 и Д -6 могут быть рекомендованы к использованию в на­
ших условиях только на дорогах сопредельных стран, где есть кре­
стовины марки меньше 1/11 и 1/ 12.
Р а з в е т в л е н и я  с п л е т е н н ы х  п у т е й  ( с о в м е щ е н ­
н ы е  с т р е л о ч н ы е  п е р е в о д ы ) .  Разветвления сплетенных 
путей с сохранением их в сплетенном состоянии осуществляются при 
помощи совмещенных стрелочных переводов, являющихся наиболее 
сложными стрелочными переводами, требующими применения боль­
шого числа крестовин разного типа неоднородных марок. До сих
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пор подобные стрелочные переводы применяются для разветвления 
сплетенных путей с большой разностью в ширине колеи с обязатель­
ным расположением пути меньшей ширины колеи внутри пути с боль­
шей шириной колеи.
В практике заграничных железных дорог подобные расплетения 




У нас имеет место применение трехрельсового стрелочного пере, 
вода по проекту, составленному Промтранспроектом (Ленинградским 
отделением) и приводимому в труде А. Н. Стаханова «Соединения 
путей», изд. 1939 г. Эпюра этого стрелочного перевода и некоторые 
детали его тупой крестовины показаны на фиг. 281 — 283. Особен­
ностью тупой крестовины в этом переводе являются отсутствие контр­
рельса и установка (взамен последнего) на соответствующем усовике 
острой крестовины специального отбойника (протектора).
Стрелочные четырехрельсовые переводы в нашей практике не мо­
гут найти применения потому, что в этом переводе нужны соеди­
нительные кривые (особен­
на для широкой колеи) не 
ниже допускаемых преде­
лов; их крутизна для этой 
колеи (150 — 180 м) выну­
ждает применять кроме 
тупых острые крестовины 
не только малых марок 
(1/12 — 1/15), но и с кри­
вым кантом (фиг. 284), т. е. 
такие, какими мы не рас­
полагаем.
Если сравнивать между собой совмещенные трех- и четырехниточ­
ные стрелочные переводы, то вряд ли можно признать преимущество1 
четырехрельсового стрелочного перевода. Трехрельсовый стрелочный 
перевод проще, и позволяет (в наших условиях) применять кресто­
вины обычных марок (1/9 и 1/11), тогда как приводимые в загра­
ничной литературе образцы совмещенных четырехрельсовых стре­
лочных переводов требуют укладки очень острых крестовин (марки 
от 1/12 до 1/15). Между тем схема трехрельсового стрелочного пере­
вода, применяемая в Германии (фиг. 285), показывает, что при кре­
стовине марки 1/8,5 с кривым кантом и двумя другими (острой и 
тупой) марки 1/11,5 получается переводная кривая R  =  180 м.
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Для расчета совмещенных стрелочных переводов можно предло­
жить следующие приемы.
Р а с ч е т  т р е х р е л ь с о в ы х  с т р е л о ч н ы х  п е р е в о ­
д о в  предусматривает два варианта: п е р в ы й ,  когда путь с мень­
шей шириной колеи s2 примыкает к внешней прямой нитке стре­
лочного перевода большей ширины колеи, и в т о р о й ,  когда путь 
с меньшей шириной колеи s2 примыкает к  внутренней прямой нитке 
стрелочного перевода большей ширины колеи.
Р а с ч е т  п е р в о г о  в а р и а н т а  (фиг; 284) ведется двумя 
способами: либо по предварительно намеченным маркам и конструк­
ции крестовин (и заключается в определении величины радиусов 
соединительных кривых, которые, очевидно, будут разными) либо 
по заданной предельной величине радиуса соединительной кривой, 
который принимается одинаковым для обеих кривых; по марке 
одной из крестовин определяется м арка другой крестовины.
Р а с ч е т  п о  п е р в о м у  с п о с о б у  (фиг. 286).
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
( q ' + Т ' )  sin я '  +  ( Т '  +  п ) sin я  z= s1 — s 2* ,
откуда
^ — s2 — q'  sin я' —  n  sin я _ 
sin я' -f- sin я
T ’
R '  =
tg
( я ' - я )  ’
( 1)
( 2)
* Ввиду относительно небольшой разности в углах обеих крестовин 
возможно перед первой крестовиной применять прямую вставку, равную 





hP *n ' ;
(/ + Т )  sin  р +  (Т  +  h) sin  а ' =  s2,
Т  =  s2 —  (t +  v) —  h sin а ' . (4\
sin  p +  sin a '
L t =  (/ +  T) cos р + ( Г  +  Л) cos a' ; (6)
L t' =  ( q \ +  T ' )  cos a'  +  ( T ' . +  ri) cos a; (7)
L " ' = l ;  +  l ; ' ;  (8)
Lp = m + L ' "  +  ?, (9)
где sx и s2 — ширина колеи совмещенных путей, причем sx> s 2; 
а и a ' — углы крестовины;
q" — длина острякового рельса тупой крестовины; 
п и п ’ — длины передней части \ соответствующих острых 
q и q ' — длины хвостовой части / крестовин;
I — длина остряков, которой нужно задаться;
R  и R '  — искомые радиусы переводных кривых;
Т, Т '  и т — соответственные тангенсы.
Остальные обозначения— по фиг. 286.
Д ля определения положения тупой крестовины следует решить 
следующие уравнения:
(х 4- т) sin a — Si — S2,
откуда
Sin р =  i± J L  ; (3 )
где
х = £i— TSing- (Ю)
sin  a '
( 11)
Должно быть соблюдено условие
h ' — x ^ q " .  ( 12)
Р а с ч е т  п о  в т о р о м у  с п о с о б у .  R  и а заданы.
Исходное уравнение для определения марки второй острой (а сле­
довательно, и тупой) крестовины:
q' sin a ' -\-п sin  a + / ?  (cos a '  — cos a) =  sx — s2. ( 1)
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Известными в уравнении (1) являю тся R, п, a, sx и s2. Что
касается q ' , то ориентировочно этой величиной можно задаться.
Перепишем уравнение так, чтобы отделить неизвестные от 
известных:
q'  sin a '-f-R  cos a ' =  s t — s2 — n sin a +  R  cos a; (Г )
обозначим
Si — s2 — n sin a +  R  cos a =  A; (2)
тогда уравнение (Г )  примет вид
q'  sin  a.' +  R  cos a ' — A.
Выразим sin a ' и cos a ' через марку 1/ЛГ крестовины:
• , 1Sin a =  ■—= = а = -
>/ 1 + ( N ')2
и
N '  .
/  1 г (Л 'Т  ’ 
тогда
1 N '+  R
cos a '
/ 1 + ( N ')2 | 1 + ( N ') 2
Д елая дальнейшие преобразования, приведем это уравнение 
к виду
[1 +  (N ' ) 2] А 2 =  (qr +  R N ' ) 2,
или
( А 2 — R 2) ( N ' )2— 2 R q ' N '  +  А 2 — (q')2 =  О, 
откуда искомое ,
N'  R q '  +  V ( R < i ' r - [ A 2 - ( q T }  (А 2 — R 2) (3i
А 2 -  R 2 W
Д алее, подобрав по N '  ближайшую марку крестовины и уста­
новив ее угол а ', определяем Т  из уравнения
Т =  R  tg  ; (4)
затем из уравнения
( / + 7 )  sin |3 + (7  +  Л) sin  a ' =  s2 
определяем величину вставки Л:
Л =  s2 —  (t +  v) —  T  (sin a ' +  sin ft) /5)
sin a ' ’
причем должно быть соблюдено условие, чтобы
h >  л '.
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Р а с ч е т  в т о р о г о  в а р и а н т а  (фиг. 287). По аналогии с пре­
дыдущим расчет п о  п е р в о м у  с п о с о б у .  Заданы и выбраны 
острые и тупая крестовины, и требуется определить радиусы соеди­
нительных кривых.
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
(q" +  Т ' )  sin a'  -f- (Т ' +  п) sin я =  s2,
откуда
Т ' s2 — q sin я — п sin я sin я ' -f- sin я 
Т '
tg-
1q" =  (и +  50) N  +  ~  длины накладки;
Из уравнения 
определяем
h'  >  п' +  q'\ 
h =  h'  — q".
( t + T )  sin $+(T-\ -h)  sin я ' = s l— s2 
s t — s2 — (/ +  v) — h sin  я '
далее
R  =
sin p - f  sin я/ 
T
tg
L,  =  (/ +  T) cos p +  (T  +  h) cos я'; 
L t  ~  -pT^) cos я , -)-(7',/ -p  n) cos я,
£ / "  =  L t +  L t ’,












Расчет п о  в т о р о м у  с п о с о б у ,  т. е. когда заданы R  и а и
подобран (ориентировочно) размер д"; тогда исходным уравнением
является
q" sin а ' +  R  cos а ' — R  cos а + п  sin а =  s2 (1)
Поступая по предыдущему и приняв
S2 +  R  cos а — п  sin а =  А,  (2)
получим квадратное уравнение, из которого искомое
N ,  _  Rg"  +  V i R g y  -  [  Л 2  -  ( g T  ]
А2 — /?2 * '
Д алее, найдя ЛГ и подобрав ближайш ую крестовину и определив 
по уравнению
решаем относительно h уравнение
( /+ Т )  sin р +  (Т +[Л) sin а ' =  ял — s2,
откуда
h =  S! —  s2 — ( / + » )  — Т (sin р +  sin «О
sin  а ' ’ '
причем должно быть соблюдено условие, чтобы
h >  h ’ — g".
О с н о в ы  р а с ч е т а  ч е т ы р е х р е л ь с о в о г о  с т р е ­
л о ч н о г о  п е р е в о д а .  Рассчитать четырехрельсовый стрелочный 
перевод можно такж е двумя способами: предварительно подобрать 
прогрессивно уменьшающиеся в направлении к  острякам стрелочного 
перевода марки крестовин и определить радиусы всех кривых в пре­
делах перевода или, приняв одинаковый радиус для всех (только что 
указанных) кривых и задавшись маркой первой крестовины, опреде­
лить последовательным расчетом марки прочих крестовин, подгоняя 
под получаемые результаты ближайшие по размерам крестовины. 
Второй способ очень громоздок и не исключает ориентировочной на­
метки размеров всех острых крестовин.
Р а с ч е т  п о  п е р в о м у  с п о с о б у  (фиг. 288). 
Р а с ч е т н ы е  у р а в н е н и я :
Исходное уравнение
(g ' +  Т ' )  sin а ' +  (Т  +  п) sin а ]=  , (1)
откуда определяем Т '  и по Т '  определяем
Т '
затем из уравнения
(?" -И") S i n  а"+(т"+л') S i n  а' =  





Я "  =  *о +




Далее, из уравнения 
=  (q " '  +  T " ’) sin * . ' " + ( T ' "  +  q " + T ") sin я ' + ( Т " + п ' )  sin a ',  (5)
определив T " ' ,  получим
R"'  =
tg
И, наконец, из уравнения 
( /+ Т )  sir 
определив Т,  найдем






Успех расчета зависит от умелого и удачного подбора кре­
стовины.
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Г Л А В А  X I V
ГЛУХИЕ ПЕРЕСЕЧЕНИЯ ПУТЕЙ РАЗЛИЧНОЙ ШИРИНЫ
КОЛЕИ
Пересечение между собой путей различной ширины колеи в одном 
уровне приходится осуществлять либо с разрывами рельсовых нитей 
в местах пересечения соответственно толщине реборды проходящих 
колесных пар либо (если пересекающиеся пути резко отличаются по 
своему значению) путь более ответственного назначения (обычно 
более широкий) укладывать без разрыва нитей, а путь менее важ ­
ный — с разрывами, соответствующими ширине в с е г о  б а н ­
д а ж а  ширококолейного подвижного состава, и с повышением уровня 
этого пути на величину, соответствующую максимальному свесу гребня 
колес узкоколейного подвижного состава. При таком пересечении 
плавность движения по более ответственному пути не нарушается,
а  движение по узкоколейному пути, сопровождаемое неизбежными 
толчками, должно совершаться с ограниченными скоростями.
Углы пересечений могут быть острыми и прямыми.
П ри острых углах пересечения меньше 45° в местах пересечения 
(фиг. 289) укладываются две острые и две тупые крестовины. Тупые 
крестовины укладываются с повышенными контррельсами (как это 
практикуется в глухих пересечениях путей одинаковой ширины колеи), 
причем для смягчения толчков в местах разрывов рельсовых нитей 
в сборных крестовинах предусматриваются специальные прокладки 
между рельсами; в литых крестовинах желоба устраиваются так, чтобы 
проходящие колесные пары перекатывались гребнями (ребордами), 
а не бандажами.
Содержание второй части труда можно разделить на две 
части.
К первой части следует отнести все итоги, выводы и заключения 
о совмещении колеи как  п о с т о я н н о г о  у с т р о й с т в а ,  ко 





Д ля двух п у т е й  с б о л ь ш о й  р а з н о с т ь ю  в ш и ­
р и н е  к о л е и  следует признать наболее рациональной укладку 
совмещений в форме четырехниточных путей рельсами соответствую­
щих каждой колее типов. Д ля расплетений (вводов и выводов) и 
разветвлений совмещенных путей следует признать наиболее рацио­
нальными по технико-экономическим соображениям трехрельсовые 
расплетения (варианты А) и трехрельсовые совмещенные стрелочные 
переводы. Д ля перехода же от четырехрельсового совмещения к  трех­
рельсовому применять соответствующие схемы (вариант Г-3).
Возможна укладка и трехрельсового совмещения, но предпочти­
тельно рельсами одинакового типа (с учетом неизбежного более бы­
строго износа общего рельса для обеих колей); в крайнем же случае 
возможна укладка третьей нити рельсами другого типа (узкоколей­
ными), но с обязательным приведением головок рельсов всех нитей 
к  одному общему уровню.
В пределах расплетений и разветвлений в случае пропуска по ним 
локомотивов обеих совмещенных колей обязательно применять кре­
стовины всех видов и остряки с рамными рельсами типов, принятых 
для колей с большей шириной. В тех случаях, когда по колее большей 
ширины будут пропускаться только вагоны, можно допустить укладку 
и остряков более легких типов, т. е. соответствующих меньшей ши­
рине колеи, причем возможно применение неподвижных остряков 
в форме глухих ответвлений.
При совмещении двух путей с малой разностью ширины колеи 
(варианты В), что встречается преимущественно в пограничных райо­
нах, следует, очевидно, укладывать каждый из совмещаемых путей 
типовыми рельсами и в случае применения подкладок для обеих колей 
(уменьшающих величину забега конца шпалы) прибегать к укладке 
на совмещенном участке (либо сплошь либо через две-три шпалы) 
удлиненных шпал или брусьев длиной не менее 3,25 м.
Расплетения рекомендуется осуществлять в соответствии с при­
емами, приведенными при рассмотрении вариантов Б  (глава XII)  
с предварительной (в известных пределах) раздвижкой путей.
При совмещении трех путей, по предложению автора труда, сле­
дует использовать рекомендуемую укладку пятирельсового сплетения 
с предварительным переходом (для целей расплетения) этих путей 
на четырехрельсовое сплетение (варианты Д).
П р и  у к л а д к е  п у т е й  с о в м е щ е н и й  в к а ч е с т в е  
в р е м е н н ы х  необходимо учитывать следующее.
Д л я  д в у х  п у т е й  с б о л ь ш о й  р а з н о с т ь ю  в ш и ­
р и н е  к о л е и  возможна укладка совмещений в одинаковых с постоян­
ными устройствами формах. При недостатке времени и недостатке 
необходимых укладочных материалов возможна укладка только 
одной (средней) нити рельсами узкоколейных типов (даже без приве­
дения головок рельсов всех трех нитей к одному уровню) при усло­
вии подбора наиболее выгодного сочетания типов укладываемых 
рельсов обеих колей в том порядке, как это приведено в § 7; при под­
ходе к расплетениям или разветвлениям этих трехниточных совмеще­
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ний обязательно привести в с е  г о л о в к и  р е л ь с о в  к  одному 
общему уровню плавным переходом — не круче 0,5 — 1,0%0.
Плавный переход осуществляется при помощи укладки под рель­
совые подкладки специально изготовленных деревянных подкладок 
(карточек) или наш пальников.
Д ля путей с малой разностью в ширине колеи и для трех путей 
укладка совмещений в качестве временных не сопряжена с какими- 
либо облегченными условиями по сравнению с постоянными устрой­
ствами. Что касается расплетений и разветвлений этих путей, то 
в этих случаях следует прибегать к  использованию тех схем распле­
тений и тех совмещенных стрелочных переводов, где не требуется 
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ГОСУДАРСТВЕННОЕ 
ИЗДАТЕЛЬСКО ПОЛИГРАФИЧЕСКОЕ ОБЪЕДИНЕНИЕ 
„НКПС ТРАНСЖЕЛДОРИЗДАТ"
Н А Х О Д Я Т С Я  В П Е Ч А Т И  
КНИГИ
Организация форсированного строительства железнодорожной 
линии 150 кл. Стр. 106. Ц. 3 р. 50 к .
Восстановление верхнего строения пути. Авторы З е м ц е в  Г. С. и 
Щ е р б и н а  Б . А. Ц. 3 руб.
Справочник по временному восстановлению железнодорожных 
мостов. 15 авт. л. Ц. 8 руб.
Обследование, приемка и эксплуатация восстановленных мо­
стов. Автор Н и к о н о в  И. Н. 8 авт. л. Ц. 3 руб.
Справочники по строительным машинам для механизации ра­
бот при восстановлении железных дорог. 8 авт. л. Ц. 3 руб.
Полевые таблицы для разбивки круговых и переходных кри ­
вых способом секущ их. Автор Ф е д о р о в  Н.  В. 2 авт. л. 
Ц , 1 руб.
УЧЕБНИКИ ДЛЯ ВТУЗОВ
Устройство железнодорожного пути и способы его лечения. 
В 2-х томах. 2-е испр. издание. Авторы В е д е н и с о в Б . Н .  
и др. 80 авт. л. Ц. 40 руб.
Механика грунтов, основания и фундаменты. В 2-х томах.
2-е испр. и дополн. издание. Авторы П а т а л е е в  А. В. и 
др. 80 авт. л. Ц . 40 руб.
УЧЕБНИКИ ДЛЯ ТЕХНИКУМОВ
Путевые машины. Устройство и уход. Автор К а р я г и н .  
30 авт. л. Ц. 12 руб.
Искусственные сооружения. Авторы К о л о к о л о в  и Н и к о ­
н о в .  60 авт. л . Ц . 20 руб.
К ниги б у д у т  в ы с ы л а т ь с я  по м ер е  в ы х о д а  их и з  печати .





И М Е Ю Т С Я  В П Р О Д А Ж Е :
Книги
Руководство по составлению смет на железнодорожное строи­
тельство. Автор Ч е р н ы ш е в  Н. Г. 1941 г. Стр. 238. 
Ц. 5 р. 50 к.
И зы скания, проектирование и постройка железных дорог. 
Том III .  П остройка железных дорог. Автор Б а с к и н  Я. М. 
1937 г. Стр. 360. Ц. 7 р. 50 к.
Проектирование и возведение земляного полотна в особых 
условиях. 1940 г. Стр. 180. Ц. 4 р. 50 к.
Р азработка скальны х выемок при сооружении железных до­
рог. Автор В а г и н  3. Н. 1937 г. Стр. 248. Ц. 5 р. 40 к.
Расчет бесстыкового пути и длинных рельсов. 1937 г. Стр. 155. 
Ц. 4 руб.
Монтаж железнодорожных насосных станций. 1940 г. Стр. 110. 
Ц. 1 р. 50 к. \
Ремонт механизмов на строительстве железных дорог. 1940 г. 
Стр. 47. Ц . 50 коп.
Стоительство искусственных сооружений малых отверстий. 
1940 г. Стр. 78. Ц. 1 руб.
Экономия цемента на строительстве железных дорог. 1940 г. 
Стр. 36. Ц . 40 коп.
Печные работы на скоростном строительстве. Автор В о е в о ­
д и н  В. И. 1940 г. Стр. 23. Ц. 35 коп.
Технический минимум для рабочих по укладке пути. Автор 
Р у д н е в  В. А. 1940 г. Стр. 203. Ц . 3 руб.
К ни ги  в ы сы л аю т с я  н ал о ж ен н ы м  п л атеж о м
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